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Den großen Straßen im Allgemeinen, aber auch dem städtischen Straßenraum im Speziellen 
kommt im Gesamtzusammenhang der Stadt seit einiger Zeit wieder ein verstärktes Interesse zu. 
Während 2010 „Die Schönheit der grossen Straße“1 – gemeint war die B1 bzw. die A40 zwi-
schen Duisburg und Dortmund – in Events und Dokumentationen gefeiert wurde, so beschäftigt 
man sich aktuell in Berlin unter dem Aspekt des Radialen Städtebaus2 mit den großen Radial-
straßen als Orten einer möglichen städtischen Verdichtung. Beide Vorhaben bezeugen sehr ein-
drucksvoll und sehr unterschiedlich, dass die Straße mehr ist als ein möglichst effizientes Ver-
kehrsband zwischen zwei Orten. Unabhängig von dem aktuell verstärkten Interesse an der Stra-
ße, hat sich im Laufe der Zeit eine große Tradition prominenter und repräsentativer Straßenräu-
me entwickelt. Es sind oftmals die großen und beeindruckenden Straßenräume, die Erinnerung 
und Vorstellung von Stadt prägen. Aus der Faszination für diese besonderen öffentlichen Räu-





Der Städtebau als eigenständige Disziplin ist noch relativ jung.3 Im Zuge der Industrialisierung, 
einer starken Bevölkerungszunahme und eines einsetzenden Städtewachstums, das zudem das 
Ergebnis einer großen Landflucht ist, stand die Planung und Organisation der sich daraus ent-
wickelnden Großstädte vor Aufgaben bisher nicht gekannten Ausmaßes. In der Zeit zwischen 
1870 und 1914 entwickelten sich in Europa jene Metropolen, die bis heute unser Bild und unse-
re Vorstellung von großen Städten prägen. Berlin, London, Mailand, Zürich, aber auch Helsinki, 
Stockholm, Paris, Madrid, Amsterdam u. a. sind ab Mitte des 19. Jahrhunderts die prägenden 
Großstädte Europas. Im Zuge dieser Entwicklung wurde die koordinierte und systematische 
Erweiterung der bestehenden Stadt ebenso wie ihr zeitgemäßer Umbau immer dringlicher. Die-
ser wurde zunächst vor allem von Ingenieuren unterschiedlicher Fachrichtungen, wie Vermes-
sungsingenieuren oder auch von einem Baumeister für den Wasser-, Wege- und Eisenbahnbau, 
wie es James Hobrecht in Berlin war, bewerkstelligt.                                                         
1 Ambach, Markus; Stadtbaukultur (Hg.): B1 / A40. Die Schönheit der grossen Strasse. Ein Projekt im Stadtraum der 
A40 von Duisburg bis Dortmund 12.06.2010-08.08.2010. Berlin 2010 
2 Siehe dazu vor allem: Bodenschatz, Harald; Hofmann, Aljoscha; Polinna, Cordelia (Hg.): Radialer Städtebau. Ab-
schied von der autogerechten Stadtregion. Berlin 2014 
3 Siehe dazu u.a.: Piccinato, Giorgio: Städtebau in Deutschland 1871-1914. Braunschweig 1983. 
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Gegen Ende des 19. Jahrhunderts setzt verstärkt Kritik an den vornehmlich ökonomisch orien-
tierten Stadterweiterungen mit ihren gleich- und regelmäßigen Straßen ein, die zur Konstituie-
rung eines künstlerischen Städtebaus führt. Die Vertreter der Stadtbaukunst wie Camillo Sitte, 
Theodor Goecke, Joseph Brix und Felix Genzmer, aber auch Josef Stübben und Werner Hege-
mann ebenso wie Hendrik Petrus Berlage in den Niederlanden, Eliel Saarinen in Finnland oder 
Inigo Triggs in England betrachten die Anlage der Stadt nun gleichfalls aus der Perspektive der 
bauenden Architekten. Sie stellen daher die Forderung nach Schönheit der städtischen Räume, 
von Platz- und Straßenraum, gleichberechtigt neben die Anforderungen des Verkehrs, der Hy-
giene und der Wirtschaftlichkeit. Die möglichst alle Bereiche zusammen betrachtende Stadt-
baukunst und die Auseinandersetzung mit einem „Städtebau nach künstlerischen Grundsätzen“4 
wird in der Folge von Camillo Sittes Buch Der Städtebau nach künstlerischen Grundsätzen bis 
in die fünfziger Jahre des 20. Jahrhunderts Jahre hinein zu einem der prägenden Themen des 
Städtebaus.5  
 
Die große Stadt steht dabei zunehmend im Mittelpunkt der Betrachtung. So erklärt Otto March 
1910 die Großstadt zu dem „Problem der neuzeitlichen Städtebaukunst“6 und fordert vor dem 
„ersten Ziel jeder Stadtentwicklung“7, der „wirtschaftliche[n] sozial zuträgliche[n] und schö-
ne[n] Gestaltung des Wohnungswesens“8, dieses Gesamtwerk Stadt „durch die äußere Schönheit 
der Plätze und Straßen als Rahmen für die darin unterzubringenden Gebilde angewandter und 
großer volksmäßiger Kunst“9 zu krönen. 
 
Vor diesem Hintergrund kommt der Straße und ihrer Gestaltung als Raum eine wechselnde, 
immer aber äußerst bedeutende Rolle zu. Als ein Ort der vielfältigen Repräsentation und vor al-
lem als wichtiges Element der Großstadt ist der Straßenraum von einer kaum zu übertreffenden, 
grundlegenden Bedeutung. 
                                                        
4 1889 veröffentlicht der Österreicher Camillo Sitte das wichtige Buch: Der Städtebau nach seinen künstlerischen 
Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer 
Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889.  
5 Auch wenn Inhalte sich stark ändern, die „Stadtbaukunst“ wird vielfältig fortgeführt. So benennt auch Reichow ei-
nen Band seiner Trilogie organischer Gestaltung: „Organische Stadtbaukunst“. Braunschweig 1948. Diese Vorstel-
lung von Stadtbaukunst, die bei Reichow artikuliert wird hat in formaler Hinsicht gar nichts mehr gemein mit der 
Stadtbaukunst zu Beginn des Jahrhunderts. 
6 March, Otto: „Eröffnungsrede zur Allgemeinen Städtebau-Ausstellung in Berlin 1910“ in: Otto March 1845-1912 
Ein schöpferischer Berliner Architekt an der Jahrhundertwende Reden und Aufsätze. March, Werner (Hg.), Tübingen 
1972, S. 84-86, hier S. 84 




 Der Straßenraum als ein bestimmendes Thema des Städtebaus in der ersten Hälfte 
des 20. Jahrhunderts 
 
Im Rahmen einer umfassenden Betrachtung der modernen Stadt kommt dem Straßenraum be-
reits ab 187610 eine überaus wichtige Rolle zu, die sich gleichzeitig mit der Institutionalisierung 
des Städtebaus an den Hochschulen11 in der gezielten Auseinandersetzung mit dem Straßenbau 
manifestiert.12 So tagte z. B. 1908 erstmals der Internationale Straßenbaukongress in Paris und 
so fand sich 1913 ebenfalls erstmals die Vereinigung Schweizerischer Strassenfachmänner zu-
sammen.13 Nur ein Jahr später erschien bereits in der Sammlung Göschen Der Stadtstraßenbau 
als eigenständiger, 109 Seiten umfassender Band. Und 1921 widmete Otto Blum in der ersten 
Auflage seines Städtebau Buches einen Hauptabschnitt dem Straßenbau, den er in der zweiten 
Auflage vollständig vernachlässigte, da „der Straßenbau bei seiner schnellen Entwicklung und 
hohen Bedeutung – selbst bei Beschränkung auf die Stadtstraßen – nicht mehr als ein Teil des 
Städtebaus behandelt werden kann, sondern ein selbständiges Fachgebiet darstellt.“14 
 
Während die Vereinigungen der Fachingenieure und die erwähnten Publikationen sich vor-
nehmlich den hygienischen, verkehrstechnischen, ökonomischen oder auch erschließungstech-
nischen Aspekten der Straße widmeten, so beginnt bereits mit Reinhard Baumeister 1876 auch 
die Berücksichtigung ästhetischer Gesichtspunkte des Straßenraumes. Diese ist noch nicht auf 
die Gestaltung des einzelnen Raumes ausgerichtet, sondern vor allem auf sein Verhältnis zur 
Gesamtstadt. Dabei sollen auf der Basis einer klaren Hierarchie Haupt- und Nebenstraßen deut-
lich voneinander unterscheidbar sein. Diese, der Organisation dienende Hierarchie ist jedoch 
auch „ästhetisch notwendig »denn bei jedem schönen Organismus sollen Hauptzüge und Neben-
linien klar hervortreten und [...] beim Durchwandern einer Stadt empfindet man entweder das 
                                                        
10 1876 erscheint die Schrift von Reinhard Baumeister: Stadt-Erweiterungen in technischer, baupolizeilicher und 
wirtschaftlicher Beziehung. Berlin 1876 
11 So wurde 1906 an der Königlich Technischen Hochschule zu Berlin das Seminar für Städtebau von Felix Genzmer 
und Joseph Brix eingerichtet. Dieses war die erste eigentliche Ausbildungsstätte der neuen Disziplin Städtebau. 
12 Der Zusatz „moderne“ Stadt wurde hier gewählt um deutlich zu machen, dass es vor dem Hintergrund der Indu-
strialisierung das erste mal, ist, dass auch den öffentlichen Räumen eine ästhetische Bedeutung und Aufmerksamkeit 
zu Teil wird. Die Straße als nach ästhetischen Aspekten zu entwerfender Raum war schon früher Gegenstand der Be-
schäftigung. Dazu liefern vor allem die Ausführungen von Pierre Patte aus der Mitte des 18. Jahrhunderts, wie auch 
von Adolphe Alphand etwa hundert Jahre später eindrückliches Anschauungsmaterial. Patte, Piere: Mémoires sur les 
objets de l’architecture. Paris 1769; Alphand, Adolphe: Les Promenades des Paris: histoire. Description des embel-
lissements- dépenses de création et d’entretien. Paris 1867-1873 
13 Siehe hierzu auch: Schmucki, Barbara: „Vom Schwung der Fahrt zur Form der Strasse. Veränderungen des städti-
schen Raums im Zeichen der Massenmotorisierung“ in: Traverse, Zeitschrift für Geschichte. 1999, Heft 2, S. 151-
170 
14 Blum, Otto: Städtebau. Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium und Pra-
xis. 1. Aufl. Berlin 1921. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1937, S. V (Vorwort) 
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Gefühl der Sicherheit und Ordnung oder die Angst vor dem Verirren«.“15 Im Sinne einer linea-
ren Begrenzung der Straßenlänge sieht Baumeister Monumente und öffentliche Bauten als Ab-
schluss der Perspektiven vor, damit diese nicht zu ermüdend sind. Baumeister legt hier bereits 
die Grundlagen für die ästhetische Betrachtung der Straßenräume, die in der Folge in Camillo 
Sittes 1889 erschienenem Buch Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen zu ei-
nem wesentlichen Kriterium der städtischen Räume werden. In der Folge von Sittes Buch wird 
bis in die fünfziger Jahre des 20. Jahrhunderts hinein eine bisweilen heftige Diskussion über die 
Angemessenheit, Notwendigkeit und Schönheit der krummen und geraden Straßen geführt, die 
unter anderem auch zu einer kontroversen Auseinandersetzung über Achsialität und Symmetrie 
im Städtebau führt.16 Doch trotz aller Meinungsverschiedenheiten wird der geraden Straße ins-
besondere im Hinblick auf besonders repräsentative Situationen der Vorrang eingeräumt.  
 
Die Suche nach der angemessenen Straßenform für die Gesamtstadt prägt auf vielerlei Weise 
die Beschäftigung mit dem Straßenraum bis in die fünfziger Jahre hinein. Dabei wird die Be-
trachtung der „Straße als künstlerisches Gebilde“17 und als architektonisches Thema lange Zeit 
bestimmend für Theorie und Praxis des Städtebaus. Kaum ein städtebaulicher Entwurf des 20. 
Jahrhunderts kommt ohne große Perspektiven oder Schaubilder des Straßenraumes aus und je-
des städtebauliche Leitbild prägt auf seine Art den Straßenraum. Die großen Entwürfe zur 
Stadt,18 seien sie utopisch oder sehr konkret auf ein existierendes Problem hin entwickelt, be-
zeugen die intensive Auseinandersetzung mit dem Straßenraum. (Abb. 1, 2) Darüberhinaus lie-
fern auch zahlreiche theoretische Auseinandersetzungen mit der Gestaltung der Straßen bered-
ten Beleg für deren eminente Bedeutung. So finden sich entsprechende Abschnitte in den Hand-
büchern zum Städtebau u. a. von Gurlitt19, der sich explizit mit der „Ästhetik von Straße und 
Platz“ beschäftigt, sowie zahlreiche einschlägige monographische Beiträge u. a. von Marcello 
                                                        
15 Huber, Benedikt; Komai, Ken; Winter, Helmut: Gestaltungskriterien im modernen Städtebau. Grundlagen und Ma-
terialien zu der Entwicklung von Gestaltungskriterien des modernen Städtebaus, Berichte zur Orts-, Regional- und 
Landesplanung, 1. Aufl. Zürich 1988. Hier zitiert nach 2. unveränderter Aufl. 1989, S. 48 
16 Sieh dazu vor allem die Diskussion über Achse und Symmetrie im Rahmen des Wettbewerbs zum Vorplatz des 
Ulmer Münsters 1924-1925. Hier u. a. die Texte von Peter Meyer, H. D. Rösiger und Wilhelm Rave.  Rösiger, H. D.: 
„Ostendorf und axiale Architektur“ in: Die Baugilde, 1925, S. 1313-1315; Rave, Wilhelm: „Das Wesen und Wirken 
der Achse“ in: Der Städtebau 1916, S. 113-118; Hegemann, Werner: „Die krystallische Form gotischer Kirchen und 
ihre Vorplätze“ in Der Städtebau, 1925, Heft 3/4, S. 29-44; Meyer, Peter: „Über Axe und Symmetrie. Ein Beitrag zu 
der neuen Polemik der »Ostendorfschule« gegen die »Fischerschule«“ in: Schweizerische Bauzeitung, 1925, Heft 
16, S. 207-208; Heft 17, S. 216-217, Heft 18, S. 231-234 
17 Endell, August: „Die Strasse als künstlerisches Gebilde“ in: Der Verkehr. Jahrbuch des Deutschen Werkbundes 
1914, Jena 1914, S. 18-23, hier S. 18 
18 Hier sei stellvertretend für die zahlreichen Entwürfe zur Stadt des 20. Jahrhunderts auf folgende prominente Pla-
nungen hingewiesen: Antonio Sant’ Elia: Città Nuova, 1914; Hendrik Petrus Berlage: Amsterdam-Süd, 1914-1917; 
Le Corbusier: Ville Contemporaine, 1922; Tony Garnier: Cité industreille, 1899-1917; Daniel Hudson Burnham und 
Edward Herbert Bennett: Plan of Chicago, 1909; Etwas unbekannter aber nicht weniger markant: Hans Junghanns: 
Entwurf einer Großstadt, 1927; Auguste Perret: Wiederaufbau von Le Havre ab 1945. Hans Hopp: Entwurf zum 
Wiederaufbau von Dresden, 1945. 
19 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920. Dort: „Zur Ästhetik von Straße und Platz“ ab S. 289 
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Piacentini20, Frank Pick21, Ludwig Hilberseimer22 oder schon sehr früh von Gustave Kahn23. 
Diese mögen stellvertretend für zahlreiche weitere Autoren stehen, die sich international ebenso 
ausführlich mit dem der Zeit angemessen Straßenraum beschäftigen. 
 
Unter dem ab den zwanziger Jahren allseits diagnostizierten zunehmenden Einfluss des Ver-
kehrs auf die Gestaltung der Straße treten konkrete gestalterische Anforderungen in den Hinter-
grund, ohne jedoch vollständig verloren zu gehen. Ein Beispiel dafür, wie sehr die Stadtbau-
kunst in diesem Zusammenhang im Laufe der Zeit ihre Ausrichtung geändert hat, liefert das 
Buch von Reichow unter dem Titel Organische Stadtbaukunst 1948. Vielsagend ist schon des-
sen Inhaltsverzeichnis: Hier taucht weder das Thema der Straße noch des Platzes auf. Stattdes-
sen wird ein Kapitel dem Verkehr, dem „Elixier alles Großstadtlebens“24 und der „Wurzel ihrer 
[der Großstadt] Größe und Bedeutung“25, gewidmet. Auf Grundlage der Erkenntnisse der drei-
ßiger und vierziger Jahre werden in den frühen fünfziger Jahren z. B. in Deutschland die ersten 
Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RAST)26 von der Forschungsgesellschaft für das 
Straßenwesen vorgelegt. Diese geben vor allem nach technisch-mathematischen Gesichtspunk-
ten entwickelte Querschnitte, Krümmungen und Fahrbahnbreiten vor. Die technischen Anforde-
rungen wie auch die scheinbar so gestaltprägende Dynamik des Verkehrs drücken sich in viel-
sagenden Publikationen wie dem Lehrbuch, Vom Schwung der Fahrt zur Form der Straße, mit 
dem bezeichnenden Untertitel, „Ein Versuch der Ableitung konstruktiver Straßenbau-Elemente 
aus der Dynamik der Fahrt“27, aus. Im Gegensatz dazu werden die ästhetisch-räumlichen 
Aspekte des Straßenraumes anhand historischer Beispiele untersucht, wie es Rauda 1956 in sei-
nem Buch Raumprobleme im europäischen Städtebau28 tut. Diese Recherchen führen jedoch 
nicht zu einer Wiederaufnahme der historischen Qualitäten sondern werden in eine verhältnis-
mäßig abstrakte „Übersicht über die Raum- und Ordnungsprinzipien“29 gebannt. (Abb. 3.) 
 
Die Auseinandersetzung mit der Morphologie des Straßenraumes als eigenes architektonisches 
Thema wie auch in Abhängigkeit von dessen Nutzung und Funktion im Gesamtzusammenhang                                                         
20 Piacentini, Marcello: „La Strada“ in: Nuova Antologia, 1941, Fasc. 1672, S. 148-153. (Für den Hinweis auf diesen 
Text geht mein ausdrücklicher Dank an Christine Beese) 
21 Pick, Frank: “The Street“ in: Architectural Review. 1933, S. 215-219 
22 Hilberseimer, Ludwig: „Die neue Geschäftsstrasse“ in: Das Neue Frankfurt 1929, Heft 4. Abgedruckt in: Neues 
Bauen Neues Gestalten. Das Neue Frankfurt/ die neue stadt. Eine Zeitschrift zwischen 1926 und 1933. Hirdina, Heinz 
(ausgewählt und eingeleitet). Dresden 1984, hier 2. Aufl. Dresden 1991, S. 235-240 
23 Kahn, Gustave: L’Esthétique de la rue. Paris 1901. 
24 Reichow, Hans Bernhard: Organische Stadtbaukunst. Braunschweig 1948, 115 
25 Ebd. 
26 Zu Geschichte und Entwicklung der RAST sowie der Forschungsgesellschaft für das Straßenwesen siehe: Stimm-
mann, Hans: „Die Straßenmacher“ in: werkundzeit, 1981, Heft 3, S. 5-7 
27 Auberlen, Richard: Vom Schwung der Fahrt zur Form der Straße. Ein Versuch der Ableitung konstruktiver Stra-
ßenbau-Elemente aus der Dynamik der Fahrt. Bielefeld 1956 
28 Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. Mün-
chen 1956 
29 Ebd. Tabelle auf S. 98-99 
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der Stadt stellt vor dem Hintergrund unterschiedlicher städtebaulicher Leitbilder eine wesentli-
che Konstante von Architektur und Städtebau in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts dar. Im 
Hinblick auf seine Gestaltung, aber auch im Zusammenhang mit der Organisation der gesamten 
Stadt kommt dem monumentalen Straßenraum eine ganz besondere Rolle zu. Die gestalteri-
schen Merkmale, die Gemeinsamkeiten, die Unterschiede wie auch die ikonographischen Be-
deutungen von monumentalen Straßenräumen, die es im 20. Jahrhundert nicht leicht gehabt ha-




Zeitgemäße Monumentalität im Städtebau als eine Konstante des 20. Jahrhunderts 
 
Die Auseinandersetzung mit der Monumentalität in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts hat 
ihren Ursprung zumeist in der Großstadt und findet in Architektur und Städtebau gleichermaßen 
statt. Sie umfasst die monumentale Gestaltung der Gesamtstadt wie des einzelnen Straßenraums 
und seiner Wandungen. So stellt bereits 1868 Hermann Lotze im Anblick der Großstädte fest, 
dass „große Städte [...] als große Städte schön sein“31 wollen. Die Schönheit beruht dabei für ihn 
auf „malerischen und imposanten Massenwirkungen [...], welche die künstlerisch erfundene 
Anordnung der im Einzelnen gleichartigen hervorbringen kann.“32 Wesentliche Merkmale einer 
städtebaulichen Monumentalität sind schon benannt, wenn er im Weiteren von einer „uniformen 
Erscheinung“33 der Straßenräume spricht, die „die massenhaft zusammengefasste Lebenskraft 
und Regsamkeit der Bevölkerung“34 versinnbildlicht. Die entsprechenden Straßenräume seien so 
anzulegen, dass sie „die dem modernen Gefühl unentbehrliche Beherrschung des Ganzen von 
verschiedenen Standpunkten“35 ermöglichen. Gesamtorganisation und einheitliche Gestaltung 
sowie die Wirkung von großen Massen werden bestimmend für ein zeitgemäßes Ideal der Groß-
stadt, bei dem die Vorstellung von Schönheit offenkundig durch die Merkmale einer monumen-
talen Wirkung bestimmt wird. Es ist „die monumentale Schönheit der Stadt, wenn sie auch we-
niger wichtig ist als die gesunde Verfassung des Wohnwesens“36, die „für den Eingeweihten 
                                                        
30 Unter der wachsenden Ausrichtung des Städtebaus auf den Wohnungsbau galten die Pracht- und Monumentalstra-
ßen zahlreichen Autoren nicht nur als ein überholtes Element künstlerischen Städtebaus, sondern auch als Raum, dem 
man die Qualität der Wohnungen zugunsten von opulenten Fassaden opferte. Und so sollte man keine „Veranlassung 
haben, der Monumentalstraße alten Stils eine Träne nachzuweinen“. van Z.: „Randglossen zum heutigen Städtebau“ 
in: Städtebau, 1928, Heft 12, S. 310. 





36 Hegemann, Werner: Der Städtebau nach den Ergebnissen der Allgemeinen Städtebau-Ausstellung in Berlin nebst 
einem Anhang: Die internationale Städtebau-Ausstellung in Düsseldorf. Berlin 1911, S. 114 
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[einen] untrüglichen Maßstab des städtebaulichen Wertes oder Unwertes“37 darbietet. Monu-
mentalität wird auf diese Weise von Hegemann zu einer ganz besonderen Qualität einer Stadt 
erhoben. 
 
Paul Ehmig erklärt 1916 die Metropole zu dem Ort, an dem „für das Wesen der Baukunst die 
Wiedergeburt des Monumentalen“38 im Angesicht der neuen Probleme und der „so grundsätz-
lich anderen Bedingungen“39 der Großstadt stattfinden könne. Als konkrete Aufgabe sieht er da-
bei vor allem den Massenwohnungsbau, denn „nirgends kann sich aber der Wille zur Einheit auf 
dem Gebiete des Städtebaues monumentaler betätigen als im Problem des großstädtischen 
Mietwohnbaues, denn es verheißt nicht nur Einzelbauten zu gestalten, sondern großzügig ganze 
Baublöcke und Stadtviertel, ja, Unterstädte, z. B. Gartenstadtsiedlungen, Arbeiterkolonien u. 
dgl., zu in sich abgeschlossenen Gebilden zusammenzustimmen.“40 
 
Doch es ist natürlich nicht nur das Einzelphänomen des massenhaften Wohnens, das in einheit-
licher und uniformer Gestaltung zur monumentalen Wirkung einzelner Bereiche der Großstadt 
beitragen kann, sondern das „Wohlsein und die Monumentalität von Hunderttausenden und Mil-
lionen“41 wird zum „Ziel des modernen Städtebaus“42 erhoben. Dieser sieht in der Großstadt und 
der Organisation von Massen ein „architektonisches Problem“43, das es nicht durch Kopie oder 
Wiederholung historischer Formen zu lösen gilt, sondern durch mittels Konstruktion und Öko-
nomie vereinheitlichte Massen und eine hierarchische Organisation der Straßenräume. 
 
Wird bei Ehmig die Großstadt zum Ort, an dem sich eine neue Monumentalität entwickelt, so 
bedürfen die „modernen Städte bei so ungemein gesteigerten Raum- und Größenbedürfnissen“44 
des Monumentalen, ohne das sie „nicht auskommen können“45, wie Zimmermann bereits 1909 
festgestellt hatte. Monumentalität und großstädtische Entwicklung bedingen sich bis Ende der 
zwanziger Jahre gegenseitig. Auch wenn die Diskussion um Monumentalität in der Architektur 
ihren Höhepunkt um 1910 hatte, als diese beinahe mit der Schönheit an sich gleichgesetzt wur-
de, wird die Stadt weiterhin zum „monumentale[n] Ausdruck von Kultur und Sitte ihrer Be-
                                                        
37 Ebd. 
38 Ehmig, Paul: Das Deutsche Haus. Sechs Bücher über Entwicklung, Bedingungen, Anlage, Aufbau Einrichtung und 
Innenraum. 3 Bände, Berlin 1914 ff. Hier 2. Band, Berlin 1916, S. 40 
39 Ebd. 
40 Ebd. 
41 Breuer, Robert: „Der Städtebau als architektonisches Problem“ in: Kunstgewerbeblatt, 1911, Heft 11, S. 201-210, 
hier S. 208 
42 Ebd. 
43 Ebd., S. 201 
44 Zimmermann, Max: „Künstlerische Lehren aus der Geschichte des Städtebaues“ in: Städtebauliche Vorträge aus 
dem Seminar für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix 
(Hg.), Berlin 1909, II. Vortragszyklus, Band II, Heft V, S. 22  
45 Ebd.  
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wohner“46 erhoben. Dies allerdings nur von Autoren, die, wie hier Adolf Behne, überzeugt sind: 
„Städtebau – das ist nicht das Verkehrsproblem, nicht das Wohnproblem, nicht das technische 
oder das hygienische oder das soziale Problem oder das Situationsproblem – sondern die Ausba-
lancierung und Erfüllung dieser allen, ist dichteste Formung der Wirklichkeit, ist höchste Ge-
staltung“47. Oder wie es Goecke und Sitte bereits 1904 formulierten: „Der Städtebau ist der mo-
numentale Ausdruck wahren Bürgerstolzes.“48 
 
Es gilt also die Stadt und ihre Teile so zu gestalten, dass sie eine monumentale Wirkung hervor-
rufen, denn die „Sehnsucht nach dem Monumentalen“49 drückt sich ersatzweise schon „im deut-
schen Hochhausfiber der zwanziger Jahre“50 aus, das sich bereits 1913 in der Diskussion über 
Berlins dritte Dimension manifestierte. Der Redaktion der Berliner Morgenpost erschien damals 
im Zusammenhang mit der Entwicklung Berlins zu einer Geschäftsstadt „nichts überwältigen-
deres [denkbar] als die Durchführung eines einheitlichen Charakters und Stilgedankens in einer 
ganzen Stadt.“51 1935, 23 Jahre später – im gleichen Jahr, in dem Schumacher das „Hochhaus-
fieber“ erkannt hatte – sieht Otto Kohtz im „Hochhaus ein gegebenes Element zur Bereicherung 
des heute einförmigen Stadtbildes.“52 Diese „Einförmigkeit ist jedoch nicht für den Gesamtein-
druck der Stadt bestimmend, sie dient vielmehr nur als Hintergrund für die großartige Gestal-
tung dieser Stadt.“53 Gemeint ist bei Kohtz Berlin, dessen chaotischem Stadtbild, wie er meint, 
„die notwenige Führung“54 durch Hochhäuser gegeben werden müsse. Dabei müsse „innere 
Größe, architektonische Führung, starke, tiefempfundene, also gottbegnadete Baukunst von ech-
ter Monumentalität [...] in dem ermüdend wirkenden Einerlei der kulturlosen Teile der inneren 
Stadt geschaffen werden.“55 (Abb. 4) 
 
Einheitlichkeit und ein formal starkes Ganzes sind in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts 
weithin selbstverständliche Ziele der städtischen Selbstdarstellung. Diese findet sich bereits in 
der „Gesamtkomposition der Stadt“56 wieder, die eine „einheitliche architektonische Kompositi-
                                                        
46 Genzmer, Felix: „Das Haus im Stadtkörper“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau an der 
Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1912, 5. Vortragszyklus, 
Band V, Heft I, S. 50 
47 Behne, Adolf: „Modernes Bauen“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, April 1925-September 1925, S. 127 
48 Goecke, Theodor; Sitte, Camillo: „An unsere Leser“ in: Der Städtebau, 1904, Heft 1, S. 1 
49 Schumacher, Fritz: Strömungen in deutscher Baukunst seit 1800. Leipzig 1935, S. 146 
50 Ebd. 
51 Redaktion der Berliner Morgenpost: „»Berlins dritte Dimension« offener Brief an seine Exzellens Herrn Oberbür-
germeister Wermuth“ in: Berliner Morgenpost, 1912, Nr. 6 
52 Kohtz, Otto: „Für ein gesundes und schönes Berlin“ in: Die neue Stadt Gesichtspunkte, Organisationsformen und 
Gesetzesvorschläge für die Umgestaltung deutscher Großstädte. Hugenberg, Alfred (Hg.), Berlin 1935, S. 73-100, 
hier S. 97 
53 Ebd., S. 85 
54 Ebd., S. 97 
55 Ebd. 
56 Edmund Collein hier zitiert nach: Hain, Simone: „»Von der Geschichte beauftragt, Zeichen zu setzen.« Zum Mo-
numentalitätsverständnis in der DDR am Beispiel der Gestaltung der Hauptstadt Berlin“ in: Moderne Architektur in 
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on eines geschlossenen Ganzen“57 darstellen müsse, wie Edmund Collein 1950 für die Städte 
des Wiederaufbaus in der DDR fordert. Doch was Collein hier beschreibt, hat bereits die ab den 
frühen zwanziger Jahren verstärkte funktionale Ausdifferenzierung einzelner Bereiche innerhalb 
der großen Städte zumindest für die Innenstadt überwunden. Bei Roland Rainer jedoch wirkt 
diese noch 1948 überaus stark nach; und doch billigt er zu, dass „Feierlichkeit und »Monumen-
talität« [...] selbstverständlich“58 in den Bereich des Fußgängers gehören. Dieser Bereich könne 
nicht „am Steuer eine Autos“59 angemessen wahrgenommen werden, da dem Autofahrer „die 
nötige Ruhe und Aufmerksamkeit“60 fehle, „um Bauten auf sich wirken zu lassen.“61 Auch wenn 
Rainer »Monumentalität« in Anführungszeichen setzt, so sieht auch er diese als eine selbstver-
ständliche Qualität der Großstadt an, die jedoch vollkommen anders aussieht als in den Zentren 
der DDR oder der Stadt zu Beginn des 20. Jahrhunderts. 
 
Die Vorstellung von Monumentalität, die nichts mehr mit großen Massen, Uniformität und einer 
klaren geometrischen Ordnung und hierarchischen Organisation in festgefügten Räumen zu tun 
hat, wird ab 1943 stark geprägt von den Vorstellungen Siegfried Giedions Über eine neue Mo-
numentalität62, die er zusammen mit J. L-Sert und Fernand Léger in Neun Punkte über: Monu-
mentalität – ein menschliches Bedürfnis63 darlegt. „Monumentalität“64, so Giedion, entstehe „aus 
dem ewigen Bedürfnis der Menschen, Symbole zu formen für ihre Taten und für ihr Schicksal, 
für ihre religiösen und für ihre sozialen Überzeugungen. Jede Periode hat das Bedürfnis, Mo-
numente zu schaffen, die entsprechend der lateinischen Bedeutung des Wortes etwas sind, das 
»erinnert«, etwas, das nachfolgenden Generationen übermittelt werden soll. Dieses Verlangen 
nach Monumentalität“65, so folgert Giedion, „kann auf die Dauer nicht unterdrückt werden. Es 
sucht unter allen Umständen einen Ausweg zu finden.“66 Hatte sich dieser Ausweg bereits bei 
Schumacher stellvertretend im „Hochhausfieber“ der Großstadt angedeutet, so manifestiert er 
sich für Giedion vor allem im Verlangen nach Gemeinschaftsleben, das sich in entsprechenden 
Zentren artikuliert.                                                                                                                                                                   
Deutschland 1900 bis 2000. Macht und Monument. Schneider, Romana; Wang, Wilfried (Hg.) Ostfildern-Ruit 1998, 
S. 189-219, hier S. 194 
57 Ebd. 




62 Giedion, Sigfried: „Über eine neue Monumentalität“ (Vortrag „The new Monumentality“ 1943) in: New Architec-
ture and City Planning. Zucker, Paul (Hg.) New York 1944. Hier zitiert nach: Giedion, Sigfried: Architektur und 
Gemeinschaft. Hamburg 1956, S. 27-39 
63 Giedion, Siegfried; Sert, José Luis; Léger, Fernand: „Neun Punkte über: Monumentalität – ein menschliches Be-
dürfnis“ (Nine points on Monumentality), New York 1943. Hier zitiert nach: Giedion, Sigfried: Architektur und Ge-
meinschaft. Hamburg 1956, S. 40-42 
64 Giedion, Sigfried: „Über eine neue Monumentalität“ (Vortrag „The new Monumentality“ 1943) in: New Architec-
ture and City Planning. Zucker, Paul (Hg.) New York 1944. Hier zitiert nach: Giedion, Sigfried: Architektur und 





Sind die grundsätzlichen Ideen von Sinn und Aufgabe der Monumentalität gar nicht so wesent-
lich anders als zu Beginn des 20. Jahrhunderts, so sind es doch die formalen Vorstellungen. Als 
gelungenes Beispiel sieht Giedion den Entwurf von Le Corbusier für das Gemeinschaftszentrum 
von St. Dié an. (Abb. 5) Dabei werden dort „modifizierte Standardelemente, wie sie die Charta 
von Athen vorschreibt, locker zusammengestellt  [...], um gewisse Vorstellungen von Zentralität 
und Hierarchie anzudeuten und eine Version von »Stadtzentrum« oder gegliedertem Aufent-
haltsort vorzutäuschen.“67 Dieses Projekt zeigt „mit aller Deutlichkeit das Dilemma des frei ste-
henden Bauwerks [...], des Raumverdrängenden, das versucht, raumdefinierend zu wirken.“68 Es 
ist also nicht mehr die Hierarchie von unterschiedlichen Straßen- und Platzräumen, die durch 
zumeist geschlossene und homogene Wandungen bestimmt werden, sondern das in den Raum 
hinein gestellte Objekt, das die alten Vorstellungen von Monumentalität in einem neuen Ge-
wand widerspiegeln sollte. 
 
Aber es ist nicht nur die Vorstellung von einem städtischen Raum, die sich verändert hat, son-
dern auch eine neue Materialikonografie sollte Einzug halten. So gelten nun „moderne Materia-
lien und neue technische Möglichkeiten“69 sowie „neue Konstruktionen“70 als die Mittel zur Er-
zeugung einer neuen Monumentalität, die formal durch „bewegliche Elemente“71, die Projektion 
von „Farben und Formen auf ausgedehnten Flächen“72 und „Elemente der Natur, wie Bäume, 
Pflanzen, Wasser etc.“73, charakterisiert wird. Dabei hatte insbesondere der Schweizer Peter 
Meyer schon 1928 bemerkt, dass „alle modernen Richtungen“74 darin übereinstimmen, dass sie 
den „streng geschlossenen Kubus auflösen“75, da dieser mit seiner Geschlossenheit „der Inbe-
griff des repräsentativen Daseins, Ausdruck der Macht, Manifest des Reichtums“76 sei. Die Auf-
lösung ergreift in der Folgezeit nicht nur den Baukörper, sondern auch den städtischen Raum. 
Denn Monumentalität wurde – zumal im Nachkriegsdeutschland – „im Städtebau ein gefährli-
ches Schlagwort“77, auch wenn die Stadt laut Deneke 1946 noch dort zur Monumentalität 
drängt, „wo die geistigen und materiellen Güter der Gemeinschaft zur Verkörperung drängen 
                                                        
67 Rowe, Colin; Koetter, Fred: Collage City. 1. Aufl. Cambridge Massachusetts, London 1978. Hier zitiert nach 2. 
deutsche. Aufl. Basel Boston Berlin 1992, S. 83 
68 Ebd. 
69 Giedion, Siegfried; Sert, José Luis; Léger, Fernand: „Neun Punkte über: Monumentalität – ein menschliches Be-
dürfnis“ (Nine points on Monumentality), New York 1943. Hier zitiert nach: Giedion, Sigfried: Architektur und Ge-
meinschaft. Hamburg 1956, S. 40-42, hier S. 41 
70 Ebd. 
71 Ebd., S. 42 
72 Ebd. 
73 Ebd. 
74 Meyer, Peter: Moderne Architektur. 1. Aufl. Zürich 1927. Hier zitiert nach 2. Aufl. Zürich 1928, S. 54 
75 Ebd. 
76 Ebd. 
77 Deneke, Albert: Renaissance im Städtebau. Gedanken und Anregungen für die Erneuerung der Stadtbaukunst. 
Münster 1946, S. 69 
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(der gotische Dom als Vorbild).“78 Die Monumentalität wird also trotz aller drängenden Bedürf-
nisse immer wieder als eine ganz wesentliche Qualität der Großstadt angesehen, die geradezu 
„nötig für das Stadtzentrum der Großstadt“79 sei. 
 
Im 20. Jahrhundert ändern sich die Vorstellungen davon, was verehrungswürdig, erinnerungs-
wert oder verherrlichungswert sei. Dies spiegelt sich auch in neuen Vorstellungen von städti-
schem Raum und städtischer Architektur wider. Die unterschiedlichen Ansprüche an Monumen-
talität zwischen politischen Idealen, ökonomischen Kräften, sozialen Verhältnissen und demo-
kratischen Gleichheitsidealen haben auch einen Einfluss auf die gestalterischen Mittel zur Er-
zeugung einer monumentalen Wirkung. Diese sind dafür verantwortlich, „dass alle monumenta-
le Kunst, so mannigfach auch ihre Objekte, ihre Darstellungen, ihre Themen sein mögen, den-
noch im Innersten und in ihrer Wirkung verwandt ist.“80 Diese Verwandtschaften und Kontinui-
täten manifestieren sich im Gebauten und Entworfenen gleichermaßen und zeigen sich im Be-
reich der Großstadt wohl am eindrücklichsten im öffentlichen Raum des monumentalen Stra-
ßenraums, weshalb es gilt diesen auf seine morphologischen Eigenschaften hin zu untersuchen. 
                                                        
78 Ebd. 
79 von Manteuffel, Claus Zoege: „Gottfried Sempers städtebauliche Projekte. Zur Frage der Monumentalität im 19. 
Jahrhundert“ in: Kaleidoskop eine Festschrift für Fritz Baumgart zum 75. Geburtstag. Mielke, Friedrich (Hg.), Ber-
lin 1977, S. 174-201, hier S. 180 
80 Breuer, Robert: „Die Wiedergeburt des Monumentalen“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, Oktober 1910-März 
1911, S. 139-148, hier S. 143 
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Abbildungen – Der Straßenraum als ein bestimmendes Thema des Städtebaus in der ersten Hälf-




Abb. 1: Hans Junghanns: Geschäftszentrum einer Großstadt, 1927. Vogelschau vom Flugzeug aus 450 Meter Höhe. 
In dem Entwurf von Junghanns nimmt die Straße, die sehr an Le Corbusiers Entwürfe erinnert, eine sehr wichtige 
Rolle ein. 
Abb. aus: A:AI n. vz. Hier aus: Die Medien der Architektur. Eine Ausstellung des A:AI Archiv für Architektur und 





Abb. 2: Hans Hopp, Entwurf zum Wiederaufbau von Dresden, 1945. Die Perspektive zeigt eine „Hauptverkehrsstra-
ße“, deren Wandungen durch Hochhäuser, die an Le Corbusier erinnern, und zweigeschossige Flachdachbauten ge-
prägt werden. Der Obelisk im Vordergrund zeigt zudem nicht nur den historischen, sondern auch den monumentalen 
Anspruch. 
Abb. aus: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. 




Abb. 3: Übersicht über die Raum- und Ordnungsprinzipien. Diese hat Rauda im Buch aus der Analyse historischer 
Beispiele entwickelt. 
Abb. aus: Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. 





Abb. 4: Otto Kohtz, Entwurf eines Hochhauses im Rahmen seines Projektes „Für ein gesundes und schönes Berlin“ 
von 1935. Diese Hochhäuser, die auf städtebauliche Situationen ausgerichtet werden sollen, sind dazu auserkohren 
die Führung in der Stadt zu übernehmen und ihr auf diese Weise Ordnung und Gliederung zu verleihen. 
Abb. aus: Kohtz, Otto: „Für ein gesundes und schönes Berlin“ in: Die neue Stadt Gesichtspunkte, Organisationsfor-
men und Gesetzesvorschläge für die Umgestaltung deutscher Großstädte. Hugenberg, Alfred (Hg.), Berlin 1935, S. 




Abb. 5: Le Corbusier, Wiederaufbauplan für St. Dié, 1945. Stadtzentrum. So sollte nach den Vorstellungen Le Corbu-
siers das Stadtzentrum aussehen. Dieses wird durch frei zu einander komponierte Baukörper gebildet. Im Schwarz-
plan lässt sich kaum eine Hierarchie von Räumen erkennen, auch wenn es deutlich wird, das die besonders unter-
schiedlich ausgebildeten Gebäude frei um einen gemeinsamen Raum herum arrangiert sind. 
Abb. aus: Rowe, Colin; Koetter, Fred: Collage City. 1. Aufl. Cambridge Massachusetts, London 1978. Hier zitiert 




 1. Der monumentale Straßenraum als großstädtisches Element des 
Städtebaus 
 
1. Beschreibung des Gegenstandes 
 
Die Kriterien für den monumentalen Straßenraum, die sich aus der Anschauung der Dinge ent-
wickeln lassen, sind vielfältig, aber klar benennbar. Hierbei muss grundsätzlich zwischen der 
symbolischen Bedeutung des Monumentalen und seinen ästhetischen bzw. formalen Eigen-
schaften unterschieden werden. Im Folgenden wird monumental als eine Summe von Eigen-
schaften aufgefasst, die im Weiteren dargestellt und im Rahmen der Arbeit als wesentliche Folie 




1. A. Die Funktion 
 
Der monumentale Straßenraum ist nicht an eine einzelne Funktion gebunden. Wohnstraßen und 
Verkehrsstraßen können ebenso monumental sein wie monumentale Repräsentationsachsen 
oder innerstädtische Geschäftsstraßen. Zudem muss es sich bei dem monumentalen Straßen-
raum nicht um einen monofunktionalen Straßentyp handeln. Beruht die Monumentalität zum ei-
nen auf der historischen oder gesellschaftlichen Bedeutung der Straße und ihrer Bauwerke, so 
benötigt sie darüber hinaus eine Gestaltung und architektonische Sprache, mittels derer dieser 
Bedeutungsanspruch vermittelt wird. 
 
Grundlegend für den Straßenbegriff der vorliegenden Untersuchung ist die Funktion als Ver-
kehrsträger. Immer geht es im Zusammenhang dieser Studie um Räume, die auch (!) der ver-
kehrstechnischen Verbindung zwischen zwei Punkten dienen. Dabei kommt dem Verkehr oft-
mals nur eine Funktion von mehreren im Straßenraum zu. 
 
 
1. B. Der Bedeutungsanspruch 
 
Beim Gegenstand dieser Untersuchung steht immer ein besonderer Aspekt im Vordergrund, der 
über die reine Funktionserfüllung hinausgeht. Der monumentale Straßenraum ist nicht nur zwi-
schen Funktionen und Zweckbedürfnissen eingeklemmt, sondern mit ihm und in ihm wird etwas 
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verherrlicht. Oft ragt er aus dem alltäglich Profanen heraus und stellt sich auf vielerlei Weise 
beinahe gegen die Zeit und die gewöhnliche Funktionsbefriedigung. Monumentalität und Urba-
nität treten hier in einen spannungsvollen Zusammenhang. 
 
In jedem monumentalen Straßenraum manifestiert sich ein Bedeutungsanspruch. Dieser verleiht 
dem Monumentalen einen deutlichen Vorrang gegenüber allen anderen Funktionen des Straßen-
raumes. Dabei ist der monumentale Straßenraum weder an eine Staatsform noch an eine gesell-
schaftliche Ordnung gebunden, immer aber an etwas, was Relevanz für die Öffentlichkeit bean-
sprucht. Immer wird in ihm und mit ihm etwas repräsentiert. Der Bedeutungsanspruch, der sich 
in einer räumlich-architektonischen Gestalt manifestiert, kann erinnern, ermahnen, Macht de-
monstrieren, Gemeinschaft stiften, Würde vermitteln, genauso wie Unterordnung signalisieren. 
Ohne ihn wäre der monumentale Straßenraum nicht denkbar. Er manifestiert sich in einer Mor-
phologie, die sich anhand folgender Kriterien darstellen lässt: 
 
 
1. C. Das Verhältnis zur Stadt 
 
Der monumentale Straßenraum übernimmt eine entscheidende Rolle innerhalb der städtischen 
Struktur. Er ist nicht ausschließlich, aber vor allem ein Element der Großstadt. Er benötigt einen 
Kontext, der in der Regel kleinteiliger ist als er selbst. Der monumentale Straßenraum unter-
scheidet sich von der übrigen Stadtstruktur durch seine besondere Form, seine besondere Ge-
staltung und durch seine im Verhältnis zum Kontext andersartige Funktion. Er übernimmt in der 
Hierarchie der Straßen eine bedeutende Rolle. Die Monumentalstraße „spielt den höchsten Ak-
kord im Organismus des Straßennetzes.“81  
 
Der monumentale Straßenraum tritt aus der alltäglichen Umgebung hervor. Er strukturiert den 
Stadtteil, die Stadt merkbar. Er kann das Rückgrat einer Stadt bilden, zur klaren Orientierung 
beitragen. Der monumentale Straßenraum kann die wichtigste Straße der Stadt sein. Diese kann 
die wichtigste Verkehrsader, die bedeutendste Geschäftsmeile, eine monumentale Wohnstraße 
sein, sie kann die wichtigsten öffentlichen und staatlichen Bauwerke versammeln. Nicht nur 
durch eine bestimmte Funktion, sondern auch durch seine formale Gestaltung tritt der monu-
mentale Straßenraum aus der Hierarchie der Straßen hervor. 
                                                        
81 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 111 
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1. D. Räumliche Abgeschlossenheit und perspektivische Weite 
 
Der monumentale Straßenraum muss auf einen Blick wahrnehmbar, eindeutig und überschaubar 
sein. Das bedeutet, dass die architektonische Fassung dieses Raumes immer in einem präzisen 
Verhältnis zum Straßenverlauf stehen muss. Er muss in seiner Größe und Ausdehnung eindeutig 
begrenzt und definiert sein, den optischen Eindruck der Geschlossenheit vermitteln. Dazu muss 
er nicht komplett geschlossen sein, sondern dem in ihm sich bewegenden Betrachter und Benut-
zer an möglichst zahlreichen Punkten eine Geschlossenheit und Umschlossenheit vermitteln. Je 
höher der Grad der Abgeschlossenheit des Raumes gegenüber anderen Räumen, desto größer ist 
das Gefühl der ruhigen Wirkung. Zur räumlichen Geschlossenheit tragen die geschlossene Be-
bauung der seitlichen Wandungen, aber auch die Ziel- und Endpunkte in Form von points de 
vue des linearen Raumes wesentlich bei. Grundsätzlich gilt hier, dass es sich immer um dreidi-
mensionale Räume handeln muss, die also mehr sind als zweidimensionale Achsen auf dem Pa-
pier. Letztere müssen ihre Bedeutung erst in der dritten Dimension offenbaren, um als monu-
mentale Straßenräume erkenn- und erlebbar zu sein. In der Großstadt handelt es sich bei den 
Raum definierenden Wandungen in der Mehrzahl um Bauwerke mit ihren Fassaden, auch wenn 
es zahlreiche Beispiele gibt, bei denen durch Baumreihen, Hecken oder anderen Bewuchs bis-
weilen äußerst eindrückliche Räume entstehen können.  
 
Genauso, wie die starke räumliche Abgeschlossenheit einen Eindruck von Monumentalität ver-
mitteln kann, so kann es auch die perspektivische Weite, wenn sie auf die Größe ihrer eigenen 
Ausdehnung oder die der Stadt verweist. Gleichzeitig muss diese Weite aber eine Bedeutung 
über ihr bloßes Vorhandensein hinaus erhalten. 
 
 
1. E. Formale Eigenschaften 
 
Grundlegend ist die Vorstellung von einem monumentalen Straßenraum als einem zu entwer-
fenden zusammenhängenden Raum, als einer architektonischen Gestaltungsaufgabe. Grundriss 
bzw. Form und Verlauf der Straße sowie die dreidimensionale Begrenzung des Raumes stehen 
in einem engen und sich gegenseitig steigernden Verhältnis. 
 
Grundlagen eines in formaler Hinsicht monumentalen Straßenraumes sind beinahe immer ein 
Entwurf aus einer Hand - aus einem Guss - oder rechtliche bzw. gesetzliche Vorgaben zur Ge-
staltung. Die dadurch oftmals erzielte Homogenität der Wandungen beruht nicht nur auf dem 
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gleichen Material, sondern auch auf ähnlichen Dimensionen, Proportionen, Details, einem ähn-
lichen Wand-Öffnungsverhältnis sowie einer verwandten Formensprache. 
 
Der monumentale Straßenraum basiert fast ausschließlich auf dem geraden Verlauf der Straße. 
Nur wenige Beispiele beruhen auf einem gekrümmten Verlauf, denn schon früh galt, dass aus-
schließlich die gerade Straße für eine monumentale Schöpfung geeignet sei. 
 
Sicherlich eines der wichtigsten formalen Merkmale des monumentalen Straßenraumes ist eine 
deutlich erkennbare Gliederung des Raumes und eine starke, dominierende und nachvollziehba-
re Ordnung der Wandungen. Dabei reicht die Form der Ordnung von Wiederholung und Rei-
hung, über Rhythmus bis hin zu Symmetrie im Aufriss der Fassaden und im Querschnitt des 
Raumes. Die formale Eindeutigkeit ist dabei unabhängig von dem verwendeten Architekturstil. 
 
Die große gestalterische Prägnanz der Räume evoziert oftmals eine starke Suggestivität und 
zieht den Betrachter in seinen Bann. Ihm wird der Eindruck vermittelt, das Gebaute könne nur 
der Rahmen sein für etwas, was hier stattfinden soll oder gar verherrlicht wird. Der Begriff des 




1. F. Größe / Maßstab / Dimension 
 
Der monumentale Straßenraum benötigt eine gewisse Größe und Dimension, die immer in ei-
nem Verhältnis zum Kontext steht. Dabei überragt er für gewöhnlich sein zumeist großstädti-
sches Umfeld. Dies zeigt sich sowohl in der Längenausdehnung und dem Querschnitt des Rau-
mes als auch in seiner architektonischen Fassung. Eine monumentale Raumfassung aus kleintei-
lig parzellierten Einheiten ist nur dann möglich, wenn die einzelnen Einheiten derart uniform 
sind, dass sie beinahe den Eindruck eines großen zusammenhängenden Ganzen erwecken. 
 
 
1. G. Materialität 
 
Die Monumentalität ist nicht an ein bestimmtes Material gebunden. Sie ist vor allem an die se-
mantische und symbolische Bedeutung des verwendeten Werkstoffs gekoppelt. Die verwende-
ten Baustoffe müssen den Eindruck von Dauerhaftigkeit, Haltbarkeit, Solidität, Massivität und 
Schwere vermitteln. Die Monumentalität ist auf eine Robustheit angewiesen, die es den Wan-
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dungen und den Bodenoberflächen erlaubt in Würde zu altern. Diese können aus Beton ebenso 
ausgeführt sein wie aus Putz, Backstein oder Naturstein. Gleiches gilt auch für die Bodenober-
flächen. Großformatige Granitplatten altern sicherlich solider und vermitteln sicherlich eine 
größere Robustheit als kleinteiliges Pflaster. 
 
Im Sinne der vorgenannten Kriterien, die aus der Anschauung der Dinge gewonnen sind, wer-
den die einzelnen Aspekte in ihrem Wandel, aber auch auf ihre Kontinuität vor dem Hinter-
grund unterschiedlicher städtebaulicher Leitbilder untersucht. 
 
Aufgestellt wurden diese Kriterien anhand einer großen Anzahl monumentaler Straßenräume, 
die eine Abgrenzung gegenüber anderen Straßenräumen ermöglicht. Dabei lassen sich sicherlich 
nur selten alle Gesichtspunkte gleichzeitig und in gleichem Maße auf die unterschiedlichen 
Räume anwenden. Daher gilt es im Zuge der Untersuchung auch die vorliegende Sammlung 
von Straßenräumen zu bewerten und sowohl typologisch wie auch morphologisch zu ordnen. 
 
 
2. Eingrenzung des Themas 
 
2. A. Zeitraum 
 
Der Schwerpunkt der Arbeit liegt auf der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts. Wichtige theoreti-
sche Ausführungen zum Städtebau werden als grundlegende Positionen ebenso berücksichtigt 
wie bedeutende städtebauliche Entwürfe des ausgehenden 19. Jahrhunderts. Bilden die Schriften 
und Planungen Camillo Sittes, Otto Wagners, Josef Stübbens oder auch Hendrik Petrus Berla-
ges und anderer den Ausgangspunkt der Betrachtungen, so stellen die letzten großen Entwürfe 
zu Planungen von Magistralen in den fünfziger Jahren den Endpunkt der Untersuchung dar. 
 
2. B. Geographische Verbreitung 
 
Der monumentale Straßenraum ist ein weltweites Phänomen82, das in den planerischen Grund-
lagen jedoch seinen Ursprung in Europa hat. Um eine möglichst umfassende und exemplarische                                                         
82 Hier sei vor allem auf die zahlreichen monumentalen Anlagen hingewiesen, die ab Ende des 19. Jahrhunderts bis in 
die dreißiger Jahre des 20. Jahrhunderts unter dem Einfluss der an der École des Beaux-Arts in Paris ausgebildeten 
Architekten und Städtebauer in Süd- und Mittelamerika geplant wurden. Beispiele, die auch in deutschsprachigen 
Fachzeitschriften besprochen wurden, sind u. a.: Die Planung von Donat-Alfred Agache für Rio de Janeiro 1926-
1930, die Planungen für Buenos Aires 1926 von Léon Jaussely, bzw. die vorangegangenen Entwürfe von Claude Ni-
colas Forestier aus den Jahren 1923 und 1924. Der Einfluss der französischen Städtebauer macht sich in den ersten 
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Darstellung des Themas zu liefern, werden im Rahmen dieser Arbeit daher europaweit Groß-
städte untersucht. Dabei wird als kleinstes gemeinsames Kriterium eine Stadtgröße von minde-
stens 100.000 Einwohnern vorausgesetzt. Darüber hinaus gilt vor allem, was Scheffler im Be-
zug auf die Großstädte gesagt hat. Nämlich, dass es vor allem um einen „Großstadtgeist“ geht 
und nicht so sehr um die Kopfzahl der Bewohner. Es kommt also auf einen bestimmten urbanen 
Charakter an, der durchaus mancher Stadt mangelt, wenngleich sie mehr als 100.000 Einwohner 
zählt. 
 
So bleiben Entwürfe wie der von Thomas H. Mawson für Port Sunlight aus dem Jahr 1910 trotz 
seines monumentalen Achsenkreuzes ebenso unberücksichtigt, wie der Entwurf von Louis de 
Soissons für Welwyn Garden City mit seinen beiden sehr großen und unterschiedlichen Achsen. 
Auch wenn diese Planungen deutliche Merkmale monumentaler Anlagen zeigen, so fehlt ihnen 
jedoch jeglicher großstädtischer Charakter. 
 
 
2. C. Räumliche Charakteristik 
 
In der vorliegenden Arbeit geht es um den monumentalen Straßenraum als Korridorstraße, also 
um den beidseitig in geschlossener Bauweise gefassten Straßenraum. Beispiele wie die Sieges-
allee in Berlin83 (Abb. 1) oder The Mall (Abb. 2) in London belegen die Möglichkeit einer mo-
numentalen Straße mit Bäumen und Grünanlagen als raumdefinierenden Elementen. Sie bilden 
innerhalb der großen Stadt ein wichtiges städtebauliches Element, stellen aber kaum einen Stra-
ßenraum als architektonisches Thema dar. 
 
Auch durchaus monumentale, aber nur einseitig gefasste Straßenräume bleiben unberücksich-
tigt. Einseitig bebaute Uferstraßen wie z. B. in Moskau (Abb. 3) sind aus demselben Grunde von 
der Betrachtung ausgenommen. Wenngleich auch diese Straßen äußerst monumental wirken 
können, wie sich an den Planungen für Moskau oder an den Realisierungen am Tiber in Rom an 
der Wende des 19. zum 20. Jahrhundert oder den Maßnahmen in London am Victoria Embank-
ment feststellen lässt.                                                                                                                                                                   
Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts auch in weiten Teilen Nordafrikas bemerkbar. So etwa in den Planungen Forestiers 
und Prosts für Casablanca 1913-1917 oder auch für Marrakesch ab 1913. Ebenso wie Australien und Asien bleibt 
auch Nordamerika in dieser Arbeit unberücksichtig, wohlwissend, dass insbesondere die engen, mit Hochhäusern 
flankierten Straßen eine überaus suggestive Kraft entfalten und im Gegensatz dazu auch die nordamerikanischen 
Malls ebenfalls eine Form der Monumentalität repräsentieren. 
83 Die Siegesallee in Berlin wird mit der Aufstellung zahlreicher Skulpturen bedeutender Generäle im Sinne eines 
starken patriotischen Erinnerns als eine monumentale Straße errichtet. Da hier der memoriale Aspekt stark im Vor-
dergrund steht kann dies kein monumentaler Straßenraum im Sinne einer Großstadt-Straße sein, selbst wenn das Phä-
nomen in einer Großstadt wie Berlin vorkommt. Zum Entwurf der Umgestaltung der Siegesallee siehe auch: Schwan, 
Br.: „Die Siegesallee in Berlin“ in: Der Städtebau, 1912, Heft 7, S. 81, Tafel 40 
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Abb. 1: Studie von Br. Schwan zur Umgestaltung der Siegesallee in Berlin von 1912. 
„In die Siegesallee gehören keine Bäume, kein Asphalt, keine Reitwege und kein hastender Verkehr. Man denke sich 
zwischen den beiden grünen Wänden des Parks einen freien Raum und sämtliche Bäume beseitigt. An der Stelle der 
Asphaltbahn, in etwas geringerer Breite, ziehe sich ein langgestreckter, durch einige Querwege und Grünanlagen 
unterbrochener Wasserstreifen hin. Goldig spiegelt sich die Viktoria darin. Rechts und links davon »glänzt der Tul-
penflor« und niedrige Kugelbuchsbäume begrenzen die Beete in regelmäßigen Intervallen. Dann folgen hüben und 
drüben Kieswege, soweit von den Denkmälern entfernt, dass ein Gesamtüberblick möglich ist, und dann wieder nied-
riger Rasen, aus dem die weißen Statuen emporwachsen. Ich glaube, die Siegesallee könnte so zu harmonischer Wir-
kung gehoben werden.“84 
Abb. aus: Schwan, Br.: „Die Siegesallee in Berlin“ in: Der Städtebau, 1912, Heft 7, Tafel 40 
                                                         




Abb. 2: The Mall, London, Querschnitt der Straße. Lediglich Anfang und Ende werden architektonisch definiert. Der 
eigentliche Straßenraum wird durch Bäume gegliedert und begrenzt. Rechts und links schließen sich großzügige 
Parkflächen an. 






Abb. 3: Moskau, Frunse-Ufer, Wohnhäuser von A. G. Mordwinow und D. N. Tschetschulin 1940 errichtet. Sie geben 
dem Flussraum einen monumentalen architektonischen Halt. 
Abb. aus: Deutsche Bauakademie (Hg.): Dreissig Jahre sowjetische Architektur in der RSFSR. Leipzig 1950, Abb. 81 
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 3. Forschungsstand 
 
Die Bedeutung, die dem monumentalen Straßenraum als einem wesentlichen Element der Groß-
stadt durch seine kontinuierliche und geographische Verbreitung in der ersten Hälfte des 20. 
Jahrhunderts zukommt, spiegelt sich bis heute nicht in der Fach- und Forschungsliteratur wider. 
Während zur Monumentalität in Architektur und Städtebau85 im Allgemeinen zahlreiche Publi-
kationen vorliegen, die sich unterschiedlichen Aspekten dieses Phänomens widmen, und auch 
die Beschäftigung mit der Straße als Verkehrsraum86 sich in zahlreichen Beiträgen manifestiert, 
fehlt bisher eine umfassende Auseinandersetzung mit dem monumentalen Straßenraum und sei-
ner Morphologie. Vereinzelt werden Aspekte, die auch im Zusammenhang mit diesem Thema 
wichtig sind, in verschiedenen Beiträgen in anderen Zusammenhängen bearbeitet. So zeugt z. B. 
eine Reihe von Studien von einer kontinuierlichen Beschäftigung mit dem Thema der Achse87 
oder der zentralperspektivischen Wahrnehmung des Straßenraumes wie in jüngerer Zeit die Dis-
sertation von Clemens Dreher88. 
 
                                                        
85 Stellvertretend für die nicht erst in letzter Zeit stattfindende Auseinandersetzung mit der Frage nach Monumentali-
tät: Ruhl Carsten (Hg.): Mythos Monument. Urbane Strategien in Architektur und Kunst seit 1945. Bielefeld 2011; 
Schilling, Jörg: »Distanz halten« Das Hamburger Bismarckdenkmal und die Monumentalität der Moderne. Göttingen 
2006; Moravánszky, Ákos: „Monumentalität“ in: Architekturtheorie im 20. Jahrhundert. Eine kritische Anthologie. 
Moravánszky, Ákos (Hg.), Wien 2003, S. 365-392; Borsi, Franco: Die monumentale Ordnung. Architektur in Europa 
1929-1939. 1. ital. Aufl. Paris 1986. Hier zitiert nach 1. deutsche Aufl. Stuttgart 1987. Zur Monumentalität im Zu-
sammenhang mit staatlicher Repräsentation siehe u. a.: Åman, Anders: Architecture and Ideology in Eastern Europe 
during the Stalin Era. Cambridge, Massachusetts and London 1992; Hall, Peter: Cities of Tomorrow. An Intellectual 
History of Urban Planning and Design in the Twentieth Century. Oxford, Malden 1988; Miller Lane, Barbara: 
„Changing Attitudes to Monumentality: An Interpretation of European Architecture and Urban Form 1880-1914“ in: 
Growth and transformation of the modern city. Hall, Thomas; Hammarstrøm, Ingrid, Stockholm 1979, S. 101-114; 
Moravánszky, Ákos: Competing Visions. Aesthetic Invention and Social Imagination in Central European Architec-
ture, 1867-1918. Cambridge, Massachusetts 1998. 
Wichtig im Zusammenhang mit städtebaulicher Monumentalität auch: Crasemann Collins, Christiane: Werner Hege-
mann and the Search for Universal Urbansim. New York, London 2005; Sitte, Hegemann and the Metropolis. Mo-
dern Civic Art and International Exchanges. Bohl, Charles; Lejeune, Jean- François (Hg.), London New York 2009 
86 Kaufhold, Karl Heinrich: „Die Stadt als Verkehrsraum“ in: Stadt. Strom – Strasse - Schiene. Die Bedeutung des 
Verkehrs für die Genese der mitteleuropäischen Städtelandschaft. Niederstätter, Alois (Hg.), Linz/Donau 2001, S. 27-
53; Schmucki, Barbara: „Schneisen durch die Stadt – Sinnbild der »modernen« Stadt. Stadtautobahnen und amerika-
nisches Vorbild in Ost- und Westdeutschland, 1925-1975“ in: WerkstattGeschichte, 1998, Heft 7, S. 43-63; Schmuc-
ki, Barbara: „Vom Schwung der Fahrt zur Form der Strasse. Veränderungen des städtischen Raums im Zeichen der 
Massenmotorisierung“ in: Traverse, Zeitschrift für Geschichte. 1999, Heft 2, S. 151-170 
87 Stellvertretend sei hier hingewiesen auf: Rave, Wilhelm: Die Achse in der Baukunst. Münster 1929; Teut, Anna: 
„Achse und Symmetrie als Medium der Subordination. NS-Architektur redivivus“ in: Daidalos, 1985, Heft 15, S. 104-
115; Nerdinger, Winfried: „»Ein deutlicher Strich durch die Achse der Herrscher«. Diskussionen um Symmetrie, 
Achse und Monumentalität zwischen Kaiserreich und Bundesrepublik“ in: Macht und Monument Moderne Architek-
tur in Deutschland 1900 bis 2000, Schneider, Romana; Wang, Wilfried (Hg.), Ostfildern-Ruit 1998, S. 86- 99; Ley, 
Karsten: Raum/Zeit/Funktion Die Dimensionen der Achse im Städtebau. Reihe Wissenschaftliche Schriften für Archi-
tektur der RWTH Aachen Band 9, Döring, Wolfgang; Führer, Wilfried und Jansen, Michael (Hg.), Aachen 2005 
88 Benevolo, Leonardo: Fixierte Unendlichkeit. Die Erfindung der Perspektive in der Architektur. 1. ital. Aufl. Rom 
Bari 1991. Hier zitiert nach 1. deutsche Aufl., Frankfurt a. M. 1993; Dreher, Clemens: Macht(t)räume: Zentralper-
spektivische Stadträume in Europa 1922 bis 1942. Diss ETH. Nr. 18759, Zürich 2009 
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Zahlreiche monographischen Schriften zu einzelnen bedeutenden Straßenräumen, wie z. B. der 
Stalin-Allee89, der Gorkistraße in Moskau90 oder auch der nicht realisierten Strada Lombarda in 
Mailand91 – um nur wenige stellvertretende Beispiele zu nennen – bilden in ihrer Vielzahl eine 
wesentliche Grundlage der vorliegenden Arbeit. Darüber hinaus beschäftigen sich umfassende 
Forschungen zum Städtebau der DDR92 und in jüngster Zeit die Untersuchungen von Harald 
Bodenschatz zum Städtebau unter Stalin in Russland93 und unter Mussolini in Italien94 in einzel-
nen Kapiteln mit monumentalen Straßenräumen als Teil größerer zusammenhängender Planun-
gen unter dem Einfluss politischer Bedingungen. Wolfgang Sonne untersucht im Rahmen seiner 
Arbeit Representing the State95 unter anderem repräsentative Achsenplanungen nicht nur in den 
Hauptstädten, sondern auch als generelles städtisches Element. Einen wichtigen Beitrag zur 
Straße im Allgemeinen stellt das Kapitel „Die Strasse“ in dem Buch Die Anatomie der Stadt96 
von Spiro Kostof dar, der darüber hinaus in seinem Buch Das Gesicht der Stadt97 unter dem Ti-
tel „Der grosse Stil“ bereits auf wesentliche morphologische Charakteristika des repräsentativen 
und einheitlichen Straßenraumes eingeht. 
 
Eine systematische Zusammenstellung von historischen Straßen wird 1968 in dem Buch 
Strassen und Plätze vorgelegt. Sie dient als Grundlage, um „an Hand von ausgewählten Beispie-
len aus Vergangenheit und Gegenwart [...] einige wichtige Gesichtspunkte der städtebaulich-
räumlichen Gestaltung von Straßen und Plätzen“98 zu untersuchen. Hier werden in Schnitten, 
Grundrissen und räumlichen Darstellungen wichtige gestalterische Eigenschaften und Größen-
verhältnisse dargestellt. Die Auswahl spiegelt jedoch deutlich die Herkunft des Buches aus der 
DDR wieder, werden doch ungebührlich viele osteuropäische Beispiele herangezogen. 
 
                                                        
89 Stellvertretend für eine große Anzahl: Engel, Helmut; Ribbe, Wolfgang (Hg.): Karl-Marx-Allee Magistrale in Ber-
lin. Die Wandlung der sozialistischen Prachtstraße zur Hauptstraße des Berliner Ostens. Berlin 1996; Herbert, Nico-
laus; Obeth, Alexander: Die Stalinallee. Geschichte einer Deutschen Straße. Berlin 1997; Peters, Günter: „»Nationa-
le, klassizistische und fortschrittliche« Bautradition. Zur Baugeschichte der Berliner Stalinallee 1949–1955“ in: 
Berlinische Monatsschrift 3/2001 beim Luisenstädtischen Bildungsverein 
90 Castillo, Greg: „Moscow. Gorki Street and the Design of the Stalin Revolution“ in: Streets. Critical perspectives on 
public space. Celik, Zeynep; Favro, Diane; Ingersoll, Richard (Hg.), Berkeley Los Angeles London, 1994, S. 57-70 
91 Stasi, Barbara: „La Strada Lombarda »Un Frammento di città classica«” in: Aión, 2007, Heft 16, S. 112-119 
92 Durth, Werner, Jörn Düwel, Niels Gutschow: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. 
M. 1998. Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999  
93 Bodenschatz, Harald; Post, Christiane (Hg.): Städtebau im Schatten Stalins. Die internationale Suche nach der so-
zialistischen Stadt in der Sowjetunion 1929-1935. Berlin 2003 
94 Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschistischen Italien. 
Berlin 2011 
95 Sonne, Wolfgang: Representing the State. Capital City Planning in the Early Twentieth Century. München Berlin 
London New York 2003 
96 Kostof, Spiro: The City Assembled. London 1992. Hier zitiert nach: Die Anatomie der Stadt. Geschichte städtischer 
Strukturen. 1. deutsche Aufl. Frankfurt a. M. 1993 
97 Kostof, Spiro: The City Shaped. London 1991. Hier zitiert nach Das Gesicht der Stadt. Geschichte städtischer Viel-
falt. 1. deutsche Aufl. Frankfurt a. M. 1992 
98 Lässig, Konrad; Linke, Rolf, Rietdorf, Werner; Wessel, Gerd: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung städte-
baulicher Räume. Berlin München 1968, S. 5 
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Das Prinzip, zahlreiche Straßenräume zu untersuchen und zu vergleichen, um dabei bestimmte 
Charakteristika und Eigenarten herauszuarbeiten, die beispielhaft sein können für zukünftige 
Planungen, bestimmt auch zwei umfang- und kenntnisreiche Arbeiten von Alan B. Jacobs. Da-
bei handelt es sich um amerikanische Publikationen mit dem Charakter von Handbüchern, die 
sich zum einen mit der Gestaltung, der Geschichte und der Entwicklung des Boulevards ausein-
andersetzen und zum anderen etwas allgemeiner von großartigen Straßen handeln. 1993 publi-
ziert Jacobs die erste Auflage von Great streets99, die „some of the best streets in the world“100 
versammelt, um anhand von handgezeichneten Querschnitten, Lageplänen, Grundrissen und 
Details sowie kurzen Beschreibungen einen sehr präzisen Einblick in die physischen Qualitäten 
der jeweiligen Straßen zu geben. Durch die immer gleichen Maßstäbe lassen sich die Straßen 
vergleichend betrachten. Ziel des Autors ist es, daraus Erkenntnisse zu gewinnen, die auch in 
Zukunft großartige Straßen realisierbar machen. Auch wenn über die besondere Qualität der 
ausgewählten und dargestellten Arbeiten kaum ein Zweifel angebracht ist, so bleibt deren Cha-
rakterisierung als „great streets“ etwas diffus. Letztere werden etwas sehr allgemein als Orte de-
finiert, „where people will want to be“101. Diese Charakterisierung ist mit eindeutigen Merkma-
len verbunden. Im 2002 erschienenen Buch The boulevard book102 gehen Jacobs und seine Co-
Autoren ähnlich vor wie bei Great streets, beschränken sich jedoch auf den Boulevard, eine 
Straßengattung, die sich ihrer Auffassung nach in drei wesentliche Typen unterteilen lässt. Sie 
liefern nicht nur einen historischen Überblick, sondern beschäftigen sich auch mit den techni-
schen und infrastrukturellen Bedingungen ihres Gegenstandes. Im Mittelpunkt der Arbeit steht 
vor allem der „multi-way Boulevard“, der insbesondere durch mehrere Fahrbahnen charakteri-
siert wird und dessen räumliche Mitte zumeist von Grünanlagen oder regelmäßigen Baumreihen 
bestimmt wird. Dabei ist die Auswahl der Straßen überaus vielfältig und zeigt so unterschiedli-
che Vertreter wie die Via della Conciliazione in Rom ebenso wie die sehr breiten Straßenräume 
in Ho Chi Minh in Vietnam. Auch das Ziel dieser Arbeit, die Beispiele aus allen Kontinenten 
versammelt, liegt vor allem darin, aufzuzeigen, dass man die gewonnenen Erkenntnisse über die 
Gestaltung auch heute noch anwenden kann, um zu eindrucksvollen Straßenräumen zu gelan-
gen. 
 
Auch wenn man sich aktuell wieder häufiger und unter sehr verschiedenen Aspekten mit großen 
Straßen beschäftigt103, das Thema also vermehrt zum Forschungsgegenstand104 und Entwurfs-                                                        
99 Jacobs, Allan B.: Great Streets. 1. Aufl. Massachusetts 1993. Hier zitiert nach: 1. Paperback edition, Massachusetts 
1995 
100 Ebd., S. 2 
101 Ebd., S. 3 
102 Jacobs, Allan B.; Macdonald; Elizabeth, Rofé, Yodan: The boulevard book: history, evolution, design of multiway 
boulevards. Massachusetts 2002 
103 Zum Beispiel findet in Berlin seit 2010 eine starke Beschäftigung mit den großen Radialstraßen und deren Reur-
banisierung statt. Als Beleg für die vielfältige Auseinandersetzung mit der Straße können auch gelten: Abstract Ci-
ty#01- Straßen. Publikation zur gleichnamigen Konferenz an der Universität der Künste Berlin. Bettina Götz, Lehr-
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thema wird, so stellt die vorliegende Arbeit dennoch den ersten Versuch dar, einen umfassenden 
historischen Überblick über den monumentalen Straßenraum als ein wesentliches städtebauli-
ches Element der Großstadt zu geben und seine morphologischen Merkmale darzustellen. 
 
 
4. Methode der Arbeit 
 
Diese Studie zur Morphologie des monumentalen Straßenraumes beruht zum einen auf der An-
schauung der konkreten Dinge, womit die zahlreichen hier untersuchten realisierten und unrea-
lisierten Straßenräume gemeint sind, und zum anderen auf der Beschäftigung mit vorgefunde-
nen Theorien und Gedanken zum Städtebau im Allgemeinen und zur Straße als monumentalem 
Raum im Speziellen. 
 
Während im Sinne einer deduktiven Herangehensweise anhand von Hand- und Lehrbüchern 
und weiteren wesentlichen Primärquellen zunächst die allgemeinen Grundlagen und Regeln für 
den monumentalen Straßenraum herausgearbeitet werden, führt die induktive Betrachtung der 
einzelnen Projekte durch Vergleich zur Formulierung prinzipieller Themen, die sowohl Gegen-
stand der schriftlichen Quellen wie auch der konkreten Straßenräume sind. Diese wesentlichen 
Merkmale bestimmen im Weiteren die Vorgehensweise und die Gliederung der Arbeit. Durch 
die Verschränkung von theoretischen Grundlagen und Projekten lassen sich die wechselseitigen 
Beziehungen und Einflüsse auf die Morphologie des Straßenraumes darstellen. 
 
Die gewählte Methode hat das Ziel durch zwei sich gegenseitig annähernde Verfahren ein mög-
lichst klares Verständnis des monumentalen Straßenraumes zu vermitteln und dieses städtebau-
liche Element als ein wesentliches Phänomen der Großstadt in seinen spezifischen morphologi-
schen Eigenschaften und seiner funktionalen Vielfalt darzustellen. 
 
Zur Auffindung der Beispiele wurden die wesentlichen internationalen Fachzeitschriften zum 
Städtebau ebenso wie die wesentliche im Bearbeitungszeitraum erschienene Fachliteratur chro-
nologisch erfasst und durchgearbeitet. Diesem Vorgehen entspringt eine umfassende Sammlung 
von Straßenräumen, die zum einen die große Kontinuität und internationale Verbreitung des 
Elements belegen soll und zum anderen die sich wandelnden Vorstellungen im Hinblick auf die 
Straße als definierten Raum sowie das sich verändernde Verständnis von Monumentalität offen-                                                                                                                                                                  
stuhl für Entwerfen und Baukonstruktion, Berlin 2009; Krusche, Jürgen: Strassenräume Berlin Shanghai Tokyo Zü-
rich. Professur Günther Vogt, Departement Architektur ETH Zürich, Baden 2011 
104 Siehe das Handbuch der Stadtbaukunst, das zur Zeit am Institut für Stadtbaukunst an der TU Dortmund unter Lei-
tung von Prof. Christoph Mäckler bearbeitet wird, oder auch das aktuelle Forschungsprojekt an der ETH Zürich unter 
Leitung von Prof. Dr. Vittorio Magnago Lampugnani zu einer Enzyklopädie des gestalteten urbanen Raums. 
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bart. Darüber hinaus verdeutlicht die Durchsicht der internationalen Primärquellen vor allem 
auch den bereits früh stattfindenden internationalen Austausch über den Städtebau. 
 
Im Sinne einer immer stärkeren Annäherung an die Morphologie des monumentalen Straßen-
raumes wird dieser zunächst durch bestimmte räumliche Verhältnisse definiert, die sich in den 
Querschnitten, Längsschnitten und auch den Grundformen der Räume manifestieren. Darauf 
aufbauend werden die einzelnen architektonischen Bestandteile auf ihre konkrete Form und Ge-
stalt sowie ihren Zusammenhang und ihre Bedeutung für den Gesamtraum hin untersucht. Auf 
diese Weise kann die besondere Charakteristik des monumentalen Straßenraumes gegenüber 
anderen Straßenräumen herausgestellt werden.  
 
 
5. Gliederung der Arbeit 
 
Die vorliegende Arbeit gliedert sich in zwei Teile. Auf der Grundlage der in der Einführung 
vorgenommenen Definition des Untersuchungsgegenstandes widmet sich der erste von ihnen 
vor allem anhand von Primärquellen der allgemeinen theoretischen Auseinandersetzung mit den 
morphologischen Merkmalen des monumentalen Straßenraumes. In einem ersten Kapitel wer-
den zunächst die historischen Typen des monumentalen Straßenraumes dargestellt, die als 
Pracht- und Monumentalstraßen in den Quellen als solche erwähnt werden. Die sieben Kapitel 
des Hauptteils gehen von einer grundlegenden Auffassung von Straße als einem architektonisch 
definierten Raum aus. Während im ersten Kapitel das Verständnis von Straße als Raum im Be-
arbeitungszeitraum allgemein dargestellt wird, beschäftigen sich die Kapitel zwei bis vier mit 
den Themen Quer- und Längsschnitt sowie dem Grundriss des Straßenraumes als wesentlichen 
Komponenten der räumlichen Wirkung. Im Rahmen dieser drei Kapitel wird vor allem auf das 
Verhältnis der einzelnen Bestandteile zueinander sowie auf deren Wechselwirkung eingegan-
gen. Da der Auftakt bzw. Abschluss des Straßenraumes in einer sehr engen Beziehung zu den 
zuvor erörterten Zusammenhängen steht, werden die unterschiedlichen architektonischen Mög-
lichkeiten zur Markierung dieser wesentlichen Bereiche im anschließenden fünften Kapitel be-
handelt. Analog zur Untersuchung der einzelnen Merkmale werden im sechsten Kapitel wesent-
liche gestalterische Mittel der raumdefinierenden Wandungen herausgearbeitet. Das Material in 
seiner Vielfältigkeit, das mit seiner Oberfläche und Farbigkeit wesentlich zur Wirkung der 
Wandungen beiträgt, steht im Mittelpunkt des abschließenden siebten Kapitels. 
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In der Schlussbetrachtung der Arbeit wird auf den Zusammenhang zwischen Morphologie und 
Funktion der Straßenräume, sowie auf deren formale und funktionale Vielfalt hingewiesen. Ein 
eigenes Kapitel ist der Magistrale in der DDR in der Zeit zwischen 1950 und 1954 gewidmet.  
 
Den abschließenden zweiten Teil bildet der kommentierte Katalog realisierter und Entwurf ge-
bliebener Projekte im Europa der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts. Die geographisch geordne-
te Sammlung ermöglicht einen weiten Überblick über die große Verbreitung und die zeitliche 
Kontinuität dieses städtebaulichen Elements der Großstadt. 
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 6. Historische Typen des monumentalen Straßenraumes 
 
In der deutschsprachigen Städtebauliteratur tauchen immer wieder Begriffe wie Monumental-
straße, Prachtstraße, Prunkstraße oder Luxusstraße auf. Die Benennung der einzelnen Straßen-
typen scheint durchaus fließend und nicht immer sehr eindeutig. Daher soll im Folgenden zu-
nächst dargestellt werden was zu unterschiedlichen Zeiten und bei verschiedenen Autoren unter 
den jeweiligen Termini verstanden worden ist. Um eine möglichst genaue Darstellung und da-
mit eine präzise Abgrenzung zu schaffen, werden nur Quellen berücksichtigt, in denen wirklich 
genau diese Begriffe auftauchen und nicht nur das Phänomen beschrieben ist, der Name aber 
noch nicht oder gar nicht genannt wird.105 
 
 
6. A. Die Prachtstraße 
 
Die Prachtstraße ist ein viel besprochener Straßentypus der Großstadt und ist bisweilen mit der 
Vorstellung von einer Weltstadt und Monumentalbauten verbunden.106 Nicht nur die wesentli-
chen Hand- und Lehrbücher widmen sich ihr, sondern auch im Zusammenhang mit zahlreichen 
monographischen Straßenbeschreibungen wird der Begriff in der ersten Hälfte des 20. Jahrhun-
derts auf sehr verschiedene Straßenanlagen kontinuierlich angewendet.107 Dabei ist die Pracht-
straße nicht nur Gegenstand theoretischer Auseinandersetzung, sondern auch immer wieder rea-
lisierter Straßenraum, der nach örtlich vorgegeben Hinweisen ausgeführt wird. So geben unter 
anderem die örtlichen Regelquerschnitte wie z. B. die des Straßenbauamtes Wiesbaden zumin-
dest bis weit in die Zehner-Jahre des 20. Jahrhunderts ganz selbstverständlich Maßangaben 
nicht nur für Wohn- und Verkehrsstraßen, sondern auch für Prachtstraßen an. (Abb. 1) 
                                                         
105 Josef Stübben gibt in seinem Städtebau früh einen umfassenden Überblick über die unterschiedlichen Straßenty-
pen. Auch wenn er im Rahmen dieser Erörterungen auf so prachtvolle Typen wie den Boulevard, die Avenue oder 
den Corso zu sprechen kommt, bleiben die Pracht- und Monumentalstraßen unbesprochen. Siehe: Stübben, Josef: Der 
Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 1890. Hier zitiert nach 2. 
Aufl. Stuttgart 1907 
Zur Auseinandersetzung mit Boulevard und Avenue siehe auch: Darin, Michaël: „Designating urban forms: French 
boulevards and avenues“ in: Planning Perspectives, 2004, Heft 19, S. 133-154; Kostof, Spiro: The City Shaped. Lon-
don 1991. Hier zitiert nach Das Gesicht der Stadt. Geschichte städtischer Vielfalt. 1. deutsche Aufl. Frankfurt a. M. 
1992, S. 240-252 
106 „Die Vorstellung einer Weltstadt mit riesigen Prachtstraßen, gerichtet auf ragende Monumentalbauten, ist in Brüs-
sel wie in der Seinestadt nach der Entfestigung und auf den Flächen der alten »Bollwerke« in Wirklichkeit umge-
setzt.“ Siehe: Volkmann, H.: „Städtebauliche Bemerkungen aus Brüssel“ in: Der Städtebau, 1910, Heft 9, S. 102-
104. 
107 Die Vielfalt der Straßen, die mit dem Begriff der Prachtstraße bezeichnet werden, zeigt sich z. B. stellvertretend in 
der Beschreibung der Via XX. Settembre in Genua, die Schoenfelder 1910 ebenso als eine Prachtstraße bezeichnet, 
wie Karg ebenfalls 1910 die neuen Straßen wie die Avenida Central in Rio de Janeiro aus den ersten Jahren des 20. 
Jh. als solche bezeichnet. Schoenfelder: „Genua ein Bergstadtideal“ in: Der Städtebau, 1910, Heft 6, S. 62-65; Karg. 
F.: „Die neuen gesundheitlichen Einrichtungen in Rio de Janeiro“ in: Der Städtebau, 1910, Heft 3, S. 31-32 
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1883 beschreibt Emil Dominik den Kurfürstendamm in Berlin als eine Prachtstraße, die ähnlich 
der „Avenue de l’Imperatrice in Paris“ (Abb. 2) als „Hauptader des Vergnügungs-Verkehrs“108 
dienen sollte. Bei einem mit 54 Metern großen Abstand zwischen den Baufluchten, was etwa 
der dreifachen Breite einer normalen Straße entsprach, sollte diese „großartige Straße“109 ent-
sprechend einer Kabinetts-Ordre vom 2. Juni 1875 wie folgt aufgeteilt werden: „Neben der Mit-
tellinie [sollten] ein 5 Meter breiter Reitweg und eine ebenso breite Mittelpromenade“110 entste-
hen. „Zu beiden Seiten sind je 10 Meter breite Fahrdämme, 4 Meter breite Bürgersteige und 7, 5 
Meter breite Vorgärten projektiert, so dass die Gesamtbreite zwischen den Baufluchten 53 Me-
ter [...] beträgt.“111 Zudem sollten „vier bis fünf Baumreihen“112 genügend Schatten spenden. 
Vor allem aber bestand die große Sorge, dass diese Straße der Spekulation zum Opfer fallen 
würde. Um dem vorzubeugen forderte der Autor „die Baustellen aber mit der nöthigen Baube-
schränkung an wohlhabende Bürger“113 zu verkaufen. Nur dann könne „zukünftig eine Pracht-
straße entstehen, wie sie schöner nicht die Hauptstadt an der Seine aufzuweisen hat.“114 (Abb. 3) 
Dies war ein überaus hoher Maßstab, galt doch Frankreich, insbesondere aber Paris als „die be-
wunderte neuzeitliche Großstadt. [...] Für die äußere Anlage der Stadt, für den Straßenbau, die 
Hausformen und die monumentale Gestaltung [wurde] Paris das einflussreiche Vorbild der fest-
ländischen Großstadt. Das »Imposante«, die Aufwendung großer Mittel in der Straßenanlage, 
[...] und in den Hausfassaden wurde zur Geschmacksrichtung im Städtebau, die in Cöln wie in 
Berlin, in Amsterdam wie in Wien übernommen und fortgebildet wurde. »Großstädtisch« wurde 
für den festländischen Städtebau gleichbedeutend mit großen Hausformen und äußerem Auf-
wand.“115 
 
Bei der Prachtstraße, die Emil Dominik in bewusstem Bezug auf Paris mit dem Kurfürsten-
damm realisiert sehen wollte, handelte es sich in mehrfacher Hinsicht um eine besondere Straße. 
Diese Sonderstellung manifestiert sich in ihrer Breite, ihrer architektonischen Gestaltung, die er 
durch Baubeschränkungen sichern lassen wollte, damit sie nicht zu einer „Kasernenstraße“116 
werde, und in ihrer Funktion als Wohnort für wohlhabende Bürger. Darüber hinaus sollte sie 
auch in städtebaulicher Hinsicht eine übergeordnete Rolle übernehmen; schließlich war der Kur-
                                                        
108 Dominik, Emil: „Die Prachtstraße Kurfürstendamm in Berlin“ in: Der Bär. Illustrierte Wochenschrift für vater-
ländische Geschichte. 1883, Heft 25, S. 306-309, hier S. 306 




113 Ebd., S. 309 
114 Ebd. 
115 Eberstadt, Rudolph: Handbuch des Wohnungswesens und der Wohnungsfrage. 1. Aufl. Jena 1909. Hier zitiert 
nach 4. umgearbeiteter und erweiterter Aufl. Jena 1920, S. 83-84 
116 Dominik, Emil: „Die Prachtstraße Kurfürstendamm in Berlin“ in: Der Bär. Illustrierte Wochenschrift für vater-
ländische Geschichte. 1883, Heft 25, S. 306-309, hier S. 309 
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fürstendamm als Rückgrat für die zukünftige Entwicklung eines zu bebauenden Gebiets ge-
dacht. 
 
Aufgrund der prominenten Stellung der Prachtstraße um 1900 ist es verwunderlich, dass 1890 
Josef Stübben in seinem Handbuch zum Städtebau zwar durchaus Straßen im Querschnitt zeigt, 
die traditionell als Prachtstraßen bezeichnet wurden, allerdings dieses u. a. im Zusammenhang 
mit den Stadterweiterungen nicht seltene, internationale Phänomen nicht als eine eigene Kate-
gorie oder als Typus Prachtstraße anführt. Dies ist umso erstaunlicher, als Stübben selbst Stra-
ßen dieser Art geplant und dabei zudem häufig auf historische Vorbilder zurückgegriffen hatte. 
(Abb. 4) Nur beiläufig erwähnt er „stattlichste Prunkstraße[n]“ 117 als größten Gegensatz zu den 
einfachsten „Sträßchen.“118 Erst in der dritten Auflage von 1924 spricht er im Zusammenhang 
mit Luxusstraßen auch von Prachtstraßen. Nur diese dürften seiner Meinung nach Breiten von 
60 Metern und mehr aufweisen, denn entsprechend ihrer Bedeutung als wichtiger Verkehrsstra-
ße für die Stadt, aber auch als Wohnstraße und städtisch-gesellschaftlichem Ort, erforderten sie 
ein größeres Breitenmaß als gewöhnliche Straßen. Der Straßenquerschnitt zeugt von der Bedeu-
tung des städtischen Ortes, indem er „nicht bloß in Bürgersteige und Fahrdamm, sondern wei-
terhin in besondere Flächen für Spaziergänger, für gewöhnliches und schnellfahrendes Fuhr-
werk, für Reiter und Radfahrer und endlich für Straßenbahngleise, Rasenbänder und Zierge-
sträuch“119 unterteilt wird. Diese Gliederung entspricht sowohl Verkehrsstraßen erster Ordnung 
als auch den Promenadenstraßen. Eine eindeutige funktionale Unterscheidung der Prachtstraße 
gegenüber den anderen repräsentativen Straßentypen bleibt also aus. 
 
Eine umfassende Beschreibung des Typus gibt 1904 Theodor Goecke in der Zeitschrift Der 
Städtebau unter dem Titel: „Berliner Plätze und Prachtstrassen“. In diesem Artikel stellt er die 
„hohe geschlossene Bebauung“120 als „eine wesentliche Bedingung gerade für eine Prachtstra-
ße“121 dar. Diese taucht hier im Zusammenhang mit dem „monumentalen Verkehrszuge in gera-
der Linie bis in das Herz von Gott weiß was hinein“122 auf und kann als eine Art Hauptverkehrs-
straße das „Rückgrat für neu zu erschließende Baugelände“123 darstellen. Die „großartige Stra-
ße“124, die Goecke als eine besondere „Eigenheit der Großstadt“125 betrachtet, lässt die stolzen 
Bürger in den „ausgeweiteten Anlagen, deren Ende unverbaut bleibt und deren Seitenwände                                                         
117 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband, Darmstadt 1890, S, 66 
118 Ebd. 
119 Ebd., S. 69 
120 Goecke, Theodor: „Berliner Plätze und Prachtstrassen“ in: Der Städtebau 1904, Heft 10, S. 149-152; Heft 11, S. 







weiter zurücktreten als sonst in den Maulwurfsgängen zwischen den Steinhaufen, die man groß-
städtische Bebauung nennt“126, „freier atmen.“127 Die Prachtstraßen sollen jedoch auch als „aus-
geweitete [...] Anlagen“128, „gewissermaßen [als] langgezogene Plätze“129 betrachtet werden 
„und müssen also in ihrer Gestaltung nach ähnlichen Grundsätzen behandelt werden.“130 Dies 
betrifft vor allem das Verhältnis der Wandungen zur Breite der Straße. So stellte Goecke fest, 
dass bei „hoher geschlossener Bebauung [...] die Straße breiter und länger sein“131 könne „als 
bei offener, niedriger Bebauung.“132 Auch empfiehlt der Autor für die Prachtstraße mit Verweis 
auf den Nymphenburger Kanal in München Promenadenwege und Wasserläufe. Um eine har-
monische Wirkung der Prachtstraße zu erzielen, die natürlich „irgendwo [...] ein Ende haben“133 
sollte, muss es für ihn ein Zusammenwirken, eine Einordnung einzelner Elemente in „den Plan 
des Straßenarchitekten“134 geben. Diese einzelnen Objekte, die „Anschlagsäulen, Laternen, 
Straßenbahntafeln, Verkehrsschilder, Feuermelder usw.“ 135, sollen in „lange Linien geordnet, 
die nebst den Baumreihen wie die Kanneluren einer Säule, wie die Lisenen der aufsteigenden 
Wand“136 wirken, „um damit der Längsrichtung zum künstlerischen Ausdrucke zu verhelfen.“137 
Der so gestaltete Raum soll nicht nur den „Fußgängern dienen“138, die „nur über die Straße hin-
wegeilen,“ 139 sondern auch „denjenigen, die darin wohnen.“140 Damit verankert Goecke in der 
Tradition des Kurfürstendamms an der Prachtstraße funktional nicht nur den Verkehr und den 
flanierenden Fußgänger, sondern auch den Bewohner, der sich an diesen Anlagen erfreuen 
kann. Gleichzeitig weist er aber vor allem auf die klare Gliederung und Ordnung der einzelnen 
Elemente des Straßenraumes im Sinne einer repräsentativen Wirkung hin. (Abb. 5) 
 
1906 gibt A. Neumeister in dem Erläuterungsbericht zu seinem mit dem 3. Preis ausgezeichne-
ten Beitrag zum Wettbewerb um Stadterweiterungspläne für Karlsruhe eine Erklärung darüber, 
wie eine „Schönheitsstraße, Feststraße, Prachtstraße“141 aussehen könnte. Diese „muß die gro-
ßen öffentlichen Gebäude der Stadt und des Staats zusammengefasst in sich enthalten. Kraftvoll 

















141 Goecke, Theodor: „Der Wettbewerb um Stadterweiterungspläne für Karlsruhe“ in: Der Städtebau, 1906, Heft 8, 
S. 99-104, hier S. 103 
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Wesens des Einzelnen, sondern des Volkes geben, das sie errichtet.“142 Während also Neumei-
ster hier die Prachtstraße vor allem als ein Forum für die Repräsentation kommunaler Größe an-
sieht, betrachtet sie Joseph Brix als einen wichtigen Standort großbürgerlichen Wohnens. So 
geht er 1908 noch einen Schritt weiter als vier Jahre zuvor Theodor Goecke, indem er sogar 
ganze „Prachtstraßenviertel“143 in den Städten fordert, „in welchen wohlhabendere und reiche 
Leute die ihren Lebensansprüchen und Bedürfnissen genügende Wohnungen sich erbauen oder 
mieten können.“144 Das Domizil an repräsentativ gestalteten Prachtstraßen ist ein selbstverständ-
licher, wenn auch durchaus herausgehobener Bestandteil der großstädtischen Wohnungstypolo-
gie geworden. 
 
Darüber hinaus dient dieser öffentliche Raum „dem festlich-ruhigen Verkehr, kann aber auch 
zugleich einen starken Verkehr aufnehmen“145, wie Cornelius Gurlitt 1920 schreibt. Vor allem 
aber ist es von Anfang an bezeichnend für die Prachtstraße, „daß auf die ästhetische Erschei-
nung das Hauptgewicht zu legen ist, daß also außer dem Ziel auch die Wände und die Ausbil-
dung des Straßenquerschnitts nach diesem Umstande ausgestaltet werden.“146 Mit dieser Beto-
nung der „ästhetischen Erscheinung“ und dem damit geforderten besonderen Anspruch, nimmt 
Gurlitt auf, was Dominik bereits 1883 mit den „nöthigen Baubeschränkungen“147 gefordert hatte 
und was der §4 des Gesetzes gegen die Verunstaltung von Ortschaften und landschaftlichen Ge-
genden vom 15. Juli 1907 ermöglicht. Nämlich dass für „Prachtstraßen besondere, über das 
baupolizeilich zulässige Maß hinausgehende Anforderungen gestellt werden“148 können. „Die 
nach §4 zu stellenden Anforderungen können im künstlerischen Sinne alle Fassadenteile, bei-
spielsweise Erker und Balkone, ferner Farben und Baustoffe, aber auch gleiche Haushöhen, Ge-
simshöhen und Dachbildungen betreffen.“149 Spätestens damit ist also der Typus der Prachtstra-
ße baurechtlich verankert und seine herausragende Bedeutung für die Stadt gesichert. Denn es 
sind ja unter anderem die Prachtstraßen, bei denen jede Großstadt bestrebt ist „großen Aufwand 
an künstlerischer Repräsentation“150 zu entfalten. Dieses Begehren drückt sich nicht nur in den 
großzügigen Grünanlagen und der großen Breite des Raumes, sondern natürlich vor allem auch 
in der Gestaltung der Wandungen aus.                                                         
142 Ebd. 
143 Brix, Joseph: „Aufgaben und Ziele des Städtebaues“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau 
an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1908, 1. Vortrags-
zyklus, Band I, Heft 1, S. 14 
144 Ebd. 
145 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 151 
146 Ebd. 
147 Dominik, Emil: „Die Prachtstraße Kurfürstendamm in Berlin“ in: Der Bär. Illustrierte Wochenschrift für vater-
ländische Geschichte. 1883, Heft 25, S. 306-309, S. 309 
148 Stübben, Josef: „Einheitliche Straßenarchitektur“ in: Der Architekt Monatshefte für Bau- und Raumkunst, 
1916/1918, S. 65-72, hier S. 69 
149 Ebd. 




Im ersten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts finden die Planungen für eine Prachtstraße zwischen 
Antwerpen und Brüssel (Siehe Katalog, S. 12) als auch für die Döberitzer Heerstraße zwischen 
Berlin und Potsdam (Siehe Katalog, S. 20) große Aufmerksamkeit. Beide verfügen über sehr 
unterschiedliche Raumabschnitte und überbrücken eine immense Distanz, die lediglich auf dem 
Plan wahrnehmbar ist. Das Prachtvolle dieser Straßen beruht damals auf der großen Längen-
entwicklung bei gleichzeitiger Ausbildung geschlossener wie auch weiter, offener Raumab-
schnitte. Sind die Straßen in den städtischen Bereichen zumeist in geschlossener Bauweise er-
richtet, so werden die übrigen Abschnitte vor allem durch gärtnerische Anlagen, aber auch 
durch die Aufstellung von Denkmälern als points de vue an topographisch markanten Punkten 
bestimmt. 
 
Eine sehr ausführliche Charakterisierung der Prachtstraße nimmt 1920 Cornelius Gurlitt in sei-
nem Handbuch des Städtebaues vor. Er stellt diese als einen eigenen Typus neben den Ver-
kehrsstraßen, den Wohnstraßen und Laststraßen vor. Doch auch wenn er diesem Typus ein ei-
genes Kapitel mit zahlreichen Abbildungen widmet, so gebraucht Gurlitt synonym die Begriffe 
Prachtstraße, Prunkstraße und Monumentalstraße. Anhand von 20 international ausgewählten 
Querschnitten und vier Lageplan-Abbildungen vorbildlicher Exemplare, illustriert er die Viel-
fältigkeit der Prachtstraße. Besonders auffällig ist dabei, dass er auch US-Amerikanische Bei-
spiele wie eine Parkstraße aus New London und eine über 90 m breite Parkstraße aus Houston, 
bei der eine landschaftliche Grünanlage von 54,60 m Breite von Fahrwegen begleitet wird, auf-
führt. Im Weiteren enthält sich Gurlitt ebenso wie Stübben in den Schnittdarstellungen jeglicher 
Aussagen zu den Höhen der Wandungen. (Abb. 6, 7, 8) 
 
Im Zuge der immer stärker werdenden Thematisierung des Verkehrs und der damit zunehmen-
den Differenzierung nach unterschiedlichen Straßentypen wird der „Korso“151 zum angemesse-
nen Verkehr der Prachtstraße. Für diese sieht Gurlitt „das Spazierenfahren, -gehen und -reiten 
vornehmer Leute, die »Praterfahrt« des alten Wien“152 vor. Ganz wie die vom Autor erwähnten 
großen Vorbilder Unter den Linden, Avenue des Champs Elysées und Wiener Praterstraße 
(Abb. 9) sollen Prachtstraßen nach Ansicht Gurlitts zur Bühne für die „Schönheit des Geschir-
res, der Pferde und vor allem der Frauen“153 werden. Ähnlich wie Theodor Fischer, dem es 1922 
richtiger erscheint „Prachtstraßen für die Prachtentwicklung und Verkehrsstraßen für Verkehr 
und Geschäft zu machen“154, verbannt er den Alltagsverkehr in gesonderte Verkehrsstraßen, die 
                                                        
151 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 151 
152 Ebd., S. 155 
153 Ebd. 
154 Fischer Theodor: 6 Vorträge über Stadtbaukunst. München, Berlin 1920, S. 20 
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nicht „zum Prunken“155 da sind. Er erklärt das „Auto zum Feind der Festfahrt“156 und fordert 
stattdessen breite Fußwege, die es den Wandelnden ermöglichen, stillzustehen und in ein Kaf-
feehaus einzutreten. Um den Kontakt der Menschen auf beiden Seiten der Straße zu fördern, 
darf diese nicht zu breit sein. Auch wenn „namentlich im 17. und 18. Jahrhundert“157 die Breite 
„als unerlässliche Anforderung“158 an eine Prachtstraße gestellt wurde, so soll diese trotzdem 
nicht unübersichtlich breit sein, da sich auch die Empfindung „für das Verhältnis der Breite zur 
Haushöhe [...] seither wesentlich geändert hat.“159 Wenn nämlich die Wandungen der breiten 
Straße nicht hoch genug seien, erscheine sie schnell leer und öde. Gleichzeitig darf die Pracht-
straße, die durch Grünanlagen und Schmuckwerke geschmückt wird, die ihre Längenentwick-
lung betonen, nicht zu lang sein. Vor allem aber soll sie in einem „wohlabgemessenen Verhält-
nis zum Zielbau sein“160, dem in diesem räumlichen Zusammenhang eine wichtige Bedeutung 
zukommt. 
 
Im Weiteren bezeichnet Gurlitt die Prachtstraßen nun als Prunk- oder Monumentalstraßen. Die-
se sollten seiner Meinung nach überhaupt nur dort angelegt werden, wo man ein entsprechendes 
Bauwerk über andere Anlagen herausheben will. Dann jedoch sollte die Straße „mit rücksichts-
loser Betonung der künstlerischen [Hervorhebung Gurlitt] Frage“161 ausgebildet werden und 
möglichst wenig durch Querstraßen unterbrochen werden, damit ein zusammenhängender 
Raumeindruck gewahrt bleibt. Dabei wird die „architektonische Wirkung zur entscheidenden 
Aufgabe“162, womit gleichzeitig auch die „Gleichwertigkeit beider Seitenwände“163 bedeutend 
wird. Darauf hatte bereits 1912 Eugen Fassbender hingewiesen, indem er Geradlinigkeit und 
Symmetrie als Erfordernisse der Monumentalität charakterisierte, derer vor allem die „Prunk-
straßen“164 bedürften. Nach dem Willen Gurlitts sollten im Sinne einer starken Monumentalwir-
kung womöglich auch mit Hilfe der Ortsgesetze, die bereits Stübben 1910 im Zusammenhang 
mit der Sicherung einer „einheitlichen Straßenarchitektur“165 erwähnt hatte, alle Aufbauten ver-
hindert bzw. nach einem einheitlichen Plan rhythmisch angeordnet werden. Die gesamte Be-
handlung der Wandungen müsse darauf aus sein „Ruhe in den Straßenwänden zu schaffen“,166 
um dem Zielbau einen angemessenen Rahmen zu geben. Auch die Grünflächen und der Baum-
bestand hätten sich dem System der Architektur selbstverständlich einzufügen. Prunkstraße und                                                         
155 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 151 





161 Ebd., S. 305 
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163 Ebd., S. 307 
164 Fassbender, Eugen: Grundzüge der modernen Städtebaukunde. Leipzig Wien 1912, S. 84 
165 Stübben, Josef: „Einheitliche Straßenarchitektur“ in: Der Architekt Monatshefte für Bau- und Raumkunst, 
1916/1918, Wien, S. 65-72, hier S. 69 
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Zielbau dienen laut Gurlitt dazu einen ganzen Stadtteil aus der Gesamtheit herauszuheben, „in 
dem den Lebensgewohnheiten eines vornehmeren Gesellschaftskreises in allen Teilen Genüge 
geschieht, also ein aristokratisches Viertel, ein solches für die Vertretung der öffentlichen Ge-
walt, der Diplomatie, der kirchlichen oder richterlichen Behörden, der Volksvertretungen mit 
ihren Diensträumen, Repräsentationsräumen, Wohnungen usw..“167 Gurlitt erweitert damit die 
Funktionen der Prachtstraße über das repräsentative Wohnen hinaus und siedelt öffentliche und 
repräsentative Bauwerke kirchlicher und weltlicher Macht an dem nun als Prunkstraße bezeich-
neten Verkehrsweg an.  
 
1932 findet sich in Wasmuths Lexikon zur Baukunst ein Eintrag zum Thema Prachtstraßen, in 
dem vor allem auf den schon von Stübben erwähnten §4 des Verunstaltungsgesetzes hingewie-
sen wird. Es wird dargelegt, dass es in diesem städtischen Zusammenhang möglichst zu unter-
sagen sei, „daß die äußere Erscheinung oder Gestaltung eines Bauwerkes eine Bestimmung zu 
anderen als zu Wohnzwecken erkennen lasse.“168 Diese Darstellung zeigt noch einmal den Vor-
rang des Wohnens entlang der Prachtstraße, der sich auch in ihrer Gestaltung niederschlagen 
muss. 
 
1921 und auch noch 1937 in der 2. Auflage seines Buches zum Städtebau stellt Otto Blum die 
Prachtstraße als einen vierten Straßentyp neben den Geschäftsstraßen, den Verkehrsstraßen und 
den Wohnstraßen vor. Auch wenn er feststellt, „was alles unter »Prachtstraße« zu verstehen ist, 
steht nicht fest. Es ist ein Begriff, mit dem viel gesündigt wird,“ 169 so bemüht er sich trotzdem 
die „Momente, auf Grund deren bestimmten Straßen die Bezeichnung »Prachtstraße« beigelegt 
wird“170 zu benennen. Diese „sind geschichtlicher, schönheitlicher oder verkehrstechnischer Na-
tur; man versteht darunter also eine Straße, die sich in einer dieser Beziehungen besonders aus-
zeichnet, und verbindet damit gleichzeitig auch den Gedanken, dass die Bedeutung der Straße 
durch monumentale Bauten zum Ausdruck gebracht werden muß.“171 Bei Blum wird das Woh-
nen nicht als Charakteristikum der Prachtstraße erwähnt. Dafür bringt er neben dem „schönheit-
lichen“ und dem „verkehrstechnischen“ Aspekt eine bisher nicht erwähnte Dimension, nämlich 
die der geschichtlichen Bedeutung zur Sprache. Da dieser Begriff bei Blum leider nicht weiter 
erörtert wird, kann nur spekuliert werden, ob es sich in seiner Perspektive um Straßen von histo-
rischer Bedeutung handelt oder um Straßen, die wie Monumente an etwas geschichtliches erin-
nern sollen. Beides könnte ganz unterschiedliche gestalterische Folgen haben. Unabhängig von                                                         
167 Ebd., S. 305 
168 Marwitz: „Prachtstraßen“ in: Wasmuths Lexikon der Baukunst, Wasmuth, Günther, (Hg.) Vierter Band. Berlin 
1932, S. 112 
169 Blum, Otto: Städtebau. Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium und Pra-




ihrer geschichtlichen oder verkehrstechnischen Bedeutung sollen sich Blums Prachtstraßen aber 
„schönheitlich“ auszeichnen. So dürfen sie nicht zu breit sein, weil dann die Häuser, „die ja 
»monumental« wirken sollen, zu hoch werden müssen.“172 Auch dieser Autor also legt deutlich 
Wert auf ein ausgewogenes Verhältnis von Höhe der Wandungen zur Breite des Raumes. Da 
aber „monumentale Prachtstraßen“173, die neu anzulegen sind, so selten sind und so eigenartig 
liegen, können sie seiner Meinung kaum Gegenstand eines Lehrbuchs sein. 
 
Tatsächlich sollte deren Erörterung in der Folgezeit unterbleiben. Schon früh wurde von unter-
schiedlichen Seiten zum Teil heftige Kritik an der Prachtstraße geäußert. So bezeichnete Her-
mann Jansen bereits 1914 die „»Pracht«straße“174 als „eine zweifelhafte Erfindung der Neu-
zeit“175, die man immer nur dort eingeschoben hätte, wo ein „Wirrwarr der unorganisch anein-
andergefügten Straßen der Stadterweiterung nach neurer Mode“176 vorhanden war. Sie sei der 
„letzte Trumpf“177 einer „veralteten Methode, die Großes zu leisten wähnt, wenn sie die Straße 
statt 20 m jetzt 25 m, statt 30 m jetzt 35 m macht.“178 Und auch Rudolf Eberstadt kritisierte 
schon früh den „Kultus der Straße“179 in dessen Zuge der „großstädtische Städtebau [...] eigent-
lich nur zum Straßenbau“180 verkommen war. In den breiten und kostspieligen Straßenzügen, die 
vor allem dem Verkehr leistungsfähige Wege boten, sah er den Auslöser von Spekulation, 
Mietskasernen und schlechten Wohnverhältnissen. Und so stellte er schließlich fest: „Die Städ-
te, die am freigiebigsten mit unüberbauter Fläche wirtschaften und die breite, die Luxus- und 
Prachtstraße und andere Dekorationsstücke anwenden, haben zugleich die für das Wohnungs-
wesen ungünstigsten Bautypen.“181 Diese Art von Kritik wiederholt sich häufiger: Vor allem 
Walter Mackowsky kritisierte es 1915/16, „wenn sich in verschiedenen Bauordnungen Bestim-
mungen vorfinden, nach denen nur bei sogenannten Prachtstraßen [...] »höhere architektonische 
Anforderungen« gestellt werden können. Die Einschränkung dieses Vorzuges auf einige beson-
dere Straßen oder Plätze muß die Vernachlässigung der anderen Teile des Stadtgebietes beschö-
nigen.“182 Und somit ist es nur noch ein kurzer Weg, bis 1925 Ludwig Hilberseimer diesen so 
bedeutenden Straßentypus radikal vom Städtebau ausschließt, indem er propagiert: „Die Ele-
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Verkehrswege.“183 Damit war kein Platz mehr für diese Art von repräsentativer Wohnstraße und 
somit wurde sie zunehmend zum Feindbild einer scheinbar am Existenzminimum interessierten 
Moderne, die die Aufgabe der Straße vor allem in der Erschließung von Wohngelände sah, un-
geachtet dessen, dass sie selber vielfach auf wichtige Merkmale der traditionellen Prachtstraße 
zurückgriff. 
 
Nach 1945 werden die Prachtstraßen aus anderen Gründen abgelehnt, denn für viele „verbinden 
sich mit dem Worte Städtebau noch Vorstellungen, bei denen Prachtstraßen und große Plätze, 
reiche Fassaden und Monumental-Bauten die Hauptrolle spielen. Das Erbe des faschistischen 
Städtebaus lastet noch auf uns, und nur wenige haben die Kraft und den Willen gefunden, aus 
Not und Armut heraus, ohne Bitterkeit, den Weg der Einfachheit und Ehrlichkeit zu gehen.“184 
Damit ist die Verwendung dieses Begriffes offenbar vollkommen aus der Theorie des Städte-
baus verschwunden. Die architektonischen und städtebaulichen Merkmale, die mit dem Typus 
jedoch verbunden waren, finden in zahlreichen monumentalen Straßenräumen bis in die fünfzi-
ger Jahre hinein Verwendung. 
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Abb. 1: Straßenquerschnitt mit Darstellung der „Normalien zur Ermittlung der Breiten von Wohn- Verkehrs- und 
Prachtstraßen“. Vorgelegt vom städtischen Straßenbauamt Wiesbaden 1911. 





Abb. 2: Avenue de l’Imperatrice in Paris. Sie ist eine der großen französischen Avenuen, die in Deutschland zu Ende 
des 19. Jahrhunderts als Vorbild für die repräsentativen Straßen dienten. 
Abb aus: Alphand, Adolphe: Les Promenades de Paris, 1867-1873, hier wiedergegeben in: Die Eroberung der 
Strasse. Von Monet bis Grosz. Sagner, Karin; Ulrich, Matthias; Lampugnani, Vittorio Magnago, Hollein, Max (Hg.), 




Abb. 3: Der Kurfürstendamm in Berlin als Prachtstraße. Repräsentative Bauten in uneinheitlicher Architektur und 
ein üppiger Baumbestand, sowie Vorgärten prägen den Straßenraum. 






Abb. 4: Stübben 1907. Unterschiedliche internationale Straßenprofile. Die Ringstraße in Wien ist für Stübben „eine 
der großartigsten städtischen Straßen die es gibt.“ Und auch die Andrassy-Straße in Budapest beschreibt er als 
„großartig“ und in ihrer Querschnittsausbildung als „vortrefflich“. 
Abb. aus: Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband, Darmstadt 1890. 




Abb. 5: Querprofile von Prachtstraßen in Wiesbaden. Goecke dienen diese Beispiele zur Darstellung unterschiedli-
cher Querschnitte, die alle immer eine Promenade zwischen mindestens zwei Baumreihen beinhalten. Grundsätzlich 
plädiert er für eine einfache Gliederung der Straßenprofile, wie sie in der Rheinstraße oder auch der Wilhelmstraße 
dargestellt sind. 




Abb. 6: Die zahlreichen Querschnitte, wie sie auch Stübben bereits gezeigt hat, illustrieren für Gurlitt vielfältige 
Möglichkeiten der Ausgestaltung von Prachtstraßen. Dabei darf bei aller Breite, die diesen Straßen zukommen soll, 
diese im Verhältnis nicht überdimensioniert sein. Gurlitt zeigt mit der Straße des 18. Oktober in Leipzig ein nur we-
nige Jahre zuvor angelegtes Beispiel einer zeitgenössischen Prachtstraße. 




Abb. 7: Diese unterschiedlichen Querschnitte dienen Gurlitt dazu, aufzuzeigen, dass je nach Gestaltung, die Pracht-
straßen auch als lange Plätze aufgefasst werden können. 




Abb. 8: Bei der Mall in London gilt Gurlitt der Buckingham Palace und das davor aufgestellte Viktoriadenkmal als 
ein angemessen schmückender Abschluss einer Prachtstraße, deren Grünanlagen und Schmuckwerke er ebenso 
wohlwollend würdigt. Den Bauwerken kommt hier vor allem die Aufgabe zu als repräsentativer Auftakt und Ab-
schluss zu dienen. 





Abb. 9: Die Praterstraße in Wien um 1905, Richtung Praterstern. Diese große Straße gilt Gurlitt ähnlich wie die 
Avenue des Champs-Elysées als ein herausragendes Beispiel für eine Prachtstraße. Die Bedeutung, die den Wänden 
der Prachtstraße zukommt manifestiert sich hier in repräsentativen Bauten. Im Gegensatz zu Gurlitt beschreibt Paul 
Wolf die Praterstraße 1919 als eine Monumentalstraße, auf der sich das städtische Leben abspielt. Dies zeigt wie 
willkürlich der Begriff verwendet wird. 
Abb. aus: http://www.bildstrecke.at/Alle/Images/detail/6989 
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 6. B. Die Monumentalstraße 
 
Im Gegensatz zur Prachtstraße wird die Monumentalstraße als eigener Typus nur sehr selten 
erwähnt. Lediglich Paul Wolf, für den die „Monumentalstraße endlich [...] den höchsten Akkord 
im Organismus des Straßennetzes bilden muss“185, stellt sie 1919 neben den Wohnstraßen, den 
Verkehrsstraßen und den Promenadenstraßen mit vier schematischen Querprofilen als einen ei-
genständigen Typus in seinem Buch Städtebau vor. In den abgebildeten Querschnitten, die ei-
nen Zwischenraum zwischen den Wandungen von 52 bis 90 m aufweisen, wird vor allem die 
starke Bedeutung des städtischen Grüns in Form von Baumreihen, Rasenflächen und sogar Vor-
gärten und eines zentralen baulichen Abschlusses für den Straßenraum deutlich. (Abb. 1) Wäh-
rend die Schnitte jedoch kaum eine Aussage über die Begrenzung des Raumes machen, formu-
liert der Autor diesbezüglich einige grundlegende Eigenschaften der Monumentalstraße. So be-
dürfe diese vor allem „der monumentalen Bebauung durch öffentliche Bauwerke“186 sowie der 
„Tore, Monumentalbrunnen und Denkmäler.“187 Bisweilen könne sie sich sogar, so Wolf weiter, 
zu „Monumentalplätzen“188 erweitern und durch „Querachsen, durch Verwendung von Wasser 
in Gestalt von Kanälen (Nymphenburger Allee in München, Königsallee in Düsseldorf u.a.) 
wird die höchste Steigerung im Ausdruck der Stadt sich entfalten.“189 „Jede Stadt, vor allem die 
Großstadt“190, so Wolf, „bedarf solcher Achsen, die Klarheit und Orientierung und höchste Stei-
gerung in ihren Organismus bringen.“191 Auf den so gestalteten Achsen, die er mittels einer Fo-
tografie der Avenue de l’Observatoire in Paris exemplarisch illustriert, werde sich „vorwiegend 
das Volksleben abspielen (Praterstraße in Wien), sie wird Raum bieten für Auto- Droschken-, 
Reit- und Radfahrerverkehr, wie für Promenadenverkehr. Als Randstraße entlang von Parkanla-
gen und Stadtwäldern wird sie als Korsostraße sich entwickeln, auf ihr wird sich ein lebendiges, 
buntes Treiben entfalten.“192 
 
Gleichermaßen wie für Wolf, der auf einer der Abbildungen zur Monumentalstraße ein axial 
zum Straßenraum angeordnetes dominantes Bauwerk platziert, so stellt auch für Cornelius Gur-
litt die Zielstrebigkeit eines der wesentlichen Merkmale des Typus dar. Die „zielstrebende Mo-
numentalstraße“193, so schreibt er 1920 in seinem Handbuch des Städtebaues, müsse jedoch 
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„durch Querstraßen möglichst wenig unterbrochen“194 werden, damit diesem Ziel möglichst vol-
le Geltung zukommt. Die Geradlinigkeit und Zielstrebigkeit verbindet sich folglich auch mit ei-
ner Kontinuität des Blickes wie auch der baulichen Fassung, die möglichst wenig durchbrochen 
werden sollte. 
 
Die räumliche Begrenzung und damit die Bedeutung der Fassaden für die Raumwirkung ist 
auch für Werner Hegemann von entscheidender Bedeutung, „namentlich wenn es sich um Mo-
numentalstraßen wie die Rue de Rivoli, Rue Royale, Regent Street oder Unter den Linden han-
delt.“195 (Abb. 2, 3, 4) Die Einheitlichkeit gerade des französischen Beispiels wie auch des eng-
lischen Exempels sieht er als vorbildlich für eine Monumentalstraße an und bemängelt den in 
Berlin „getanen Verzicht auf einheitlichen Formwillen und selbst auf einheitliche Gesimslinien 
[als] im höchsten Maße beschämend.“196 Im Sinne einer stärkeren Uniformität der Fassaden 
stellt er deutliche Forderungen für diese Art von Straßen, indem er für die „historische Monu-
mentalstraße Unter den Linden,“197 strenge „architektonische Forderungen“198 und „höchste 
Wirkungen“199 erstrebt. Es sind also die historischen Monumentalstraßen, denen traditionell eine 
„höchste Wirkung“ zukommen muss, die nur durch Einheitlichkeit zu erzielen ist. Mit dem 
Vorbild der Rue der Rivoli bezieht sich Hegemann auf ein Beispiel, das zahlreichen Autoren zur 
Illustration eines einheitlichen Straßenraumes dient. Auf der einen Seite ist dies nicht weiter 
verwunderlich, war doch der „Straßenraum mit einheitlichen Fassaden“200 mit der Rue de Rivoli 
„für Europa sanktioniert und Ziel aller bedeutenden Stadtbauarchitekten des 18. Jahrhun-
derts,“201 wie Brinckmann noch 1956 feststellt. Andererseits stellt die Rue de Rivoli einen aus-
gesprochenen Sonderfall dar, da sie nur abschnittsweise beidseitig bebaut ist. Ihre einheitliche 
Fassade definiert nur in kurzen Bereichen einen Korridorstraßenraum, und bezieht sich in glei-
chem Maße auf die Nordseite des Tuileriengartens, den „sie prächtig fasst“202. Es ist also vor al-
lem die regulierte Einheitlichkeit, die im Anblick der historischen Monumentalstraßen als vor-
bildlich angesehen wird und so werden sowohl bei Brinckmann als auch bei Hegemann die Bil-
der der Rue de Rivoli sekundiert von Abbildungen äußerst regelmäßiger Straßenräume. Dies 
liest sich geradezu als Beleg dafür, dass das Prinzip der Einheitlichkeit auch bei den traditionel-
len Korridorstraßen eindrücklich verwendet wird. So findet sich bei Brinckmann direkt über der 
Abbildung der Rue de Rivoli eine zentralperspektivische Aufnahme der Rue de Boigne in                                                         
194 Ebd. 
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Chambéry, bei der mit ebenfalls einheitlichen Fassaden ein Korridorstraßenraum mit stehendem 
Querschnitt ausgebildet wird. (Abb. 5) Und auch bei Hegemann finden sich nur zwei Seiten 
weiter Abbildungen der Rue Castiglione sowie der Rue Soufflot, die ebenfalls durch ihre Ein-
heitlichkeit dem Korridorstraßenraum eine monumentale Wirkung verleihen. (Abb. 6) 
 
Der Monumentalstraße als solcher muss immer eine besondere gestalterische Aufmerksamkeit 
zukommen, wie es an historischen Beispielen dargelegt wird. Sogar der Verkehrsingenieur Otto 
Blum behandelt daher in seinem Buch Städtebau im Hinblick auf die Linienführung und die 
Ausarbeitung des Straßenzuges die Monumentalstraße als eine eigene Kategorie. Bei dieser ha-
ben die „Rücksichten der Schönheit und des besonderen künstlerischen Gedankens die aus-
schlaggebende Rolle zu spielen,“203 während z. B. bei den Verkehrsstraßen in erster Linie die 
Forderungen des Verkehrs berücksichtigt werden müssten. Es wird hier deutlich, wie sehr die 
Ansichten zur Monumentalstraße im Gegensatz zu den anderen Straßentypen vor allem von äs-
thetischen Vorstellungen geprägt sind. Und ähnlich wie bei der Prachtstraße schon zu Beginn 
des 20. Jahrhunderts wird dies auch hier heftig kritisiert. So regten sich auch gegenüber der 
Monumentalstraße starke Vorbehalte, hatte sie doch scheinbar „zwischen Amsterdam und Haar-
lem, Berlin und Potsdam, Frankfurt und Escherfeld [...] keine Berechtigung mehr.“204 Und so 
sollten „wir keine Veranlassung haben, der Monumentalstraße alten Stils eine Träne nachzu-
weinen,“205 würde diese „vielleicht noch in ganz anderen Maßstäben als wir in Europa sie ge-
wohnt waren, ihre Rolle spielen, zum Stolz des Bürgers und zur Freude des Architekten.“206 
 
Mehr Aufmerksamkeit war der Monumentalstraße, die in der Städtebauliteratur ohnehin nur sel-
ten vorgekommen war, in der theoretischen Auseinandersetzung nach 1945 nicht mehr beschie-
den. Doch der Mangel an differenzierter Betrachtung kann nicht darüber hinwegtäuschen, dass 
sie in Form des monumentalen Straßenraumes kontinuierlich geplant und realisiert wurde. 
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Abb. 1: Paul Wolf zeigt hier eine Reihe von Querschnitten unter dem Titel „Monumentalstraßen“. Besonders auffäl-
lig ist dabei, dass unabhängig von der Breite des Straßenraums die Höhe der Bebauung immer gleich hoch darge-
stellt ist. Ebenso bemerkenswert ist die Tatsache, dass architektonisch geformte Bäume als raumbildende Elemente 
ein selbstverständlicher Bestandteil einer Monumentalstraße sind. 




Abb. 2: Rue de Rivoli in Paris. Wie zahlreichen Autoren gilt auch Hegemann die Rue de Rivoli als das prägende 
Vorbild eines einheitlichen Straßenraumes. Es ist vor allem der „große Rhythmus“, den er an der Rue de Rivoli 
ebenso schätzt wie an der Regent Street in London. Hegemann zeigt auf dem oberen Bild die Straße aus der Perspek-
tive des Fußgängers, so das sich ein starker Raumeindruck vermittelt. Bei aller Einheitlichkeit der Fassade gibt es 
eine Differenzierung der Geschosse. 
Abb. aus: Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 




Abb. 3: Regent Street in London. Auch wenn die ursprünglichen Arkaden von John Nash aus belichtungstechnischen 
Gründen durch durchlaufende Balkone im 1. Obergeschoss ersetzt worden sind, lobt Hegemann vor allem ihre Ein-
heitlichkeit, die der ganzen Anlage einen großen Rhythmus verleiht. 
Abb. aus: Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 




Abb. 4: Unter den Linden in Berlin. Die untere Darstellung zeigt den Zustand 1926, den Hegemann auf Grund seiner 
Heterogenität kritisiert aufs schärfste kritisiert. Es beschämt ihn, dass bei dieser bedeutenden Monumentalstraße 
keine Einheitlichkeit zu Stande kommt. Er hatte bereits in den Unterlagen zum Wettbewerb für die Straße Unter den 
Linden 1925 sehr für die Einheitlichkeit der Wandungen plädiert. 
Abb. aus: Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 




Abb. 5: Rue de Rivoli in Paris. Im Gegensatz zu Hegemann zeigt Brinckmann die Bebauung der Rue de Rivoli vom 
Park der Tuilerien aus. Auf diese Weise erscheint die Bebauung vor allem als Fassung des Parks, und weniger als 
straßenbegleitende Bebauung. Begleitet wird die Abbildung von einem Bild der Rue de Boigne in Chambéry, die bei 
gleicher Verwendung der Arkaden jedoch einen klaren zentralperspektivischen Korridorstraßenraum zeigt.  





Abb. 6: Rue Castiglione und Rue Soufflot in Paris. In der Tradition der Monumentalstraße Rue de Rivoli gelten He-
gemann auch die Rue Castiglione und die Rue Soufflot als vorbildliche Straßenräume. 
Abb. aus: Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 




Die Morphologie des monumentalen Straßenraumes  
 
1. Die Straße als Raum 
 
In der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts stellt die Beschäftigung mit dem öffentlichen Raum als 
einem bewusst zu gestaltenden Element der Großstadt eine der großen Konstanten in der Aus-
einandersetzung mit Architektur und Städtebau dar. Gilt die Architektur bis weit in die zweite 
Hälfte des 19. Jahrhunderts hinein vornehmlich als „Kunst körperlicher Massen“207, so wandelt 
sich unter dem Einfluss zahlreicher neuer Erkenntnisse, praktischer Anforderungen und bahn-
brechender Theorien und Gedanken der Umgang mit dem Raum als der anderen Seite der ja-
nusköpfigen Baukunst.208 Insbesondere in Folge der Texte von August Schmarsow,209 Hermann 
Maertens210 und Adolf von Hildebrand211 werden die Architektur und zunehmend auch der Städ-
tebau als Raumkunst aufgefasst und behandelt.212 
Vor dem Hintergrund dieser theoretisch formulierten Einflüsse und der sich verschärfenden Kri-
tik am Schematismus des Rastersystems als dem prägenden Prinzip zahlreicher Stadterweite-
rungen setzt ein großes Interesse am städtischen Raum als einem nach ästhetischen Kriterien zu 
gestaltenden Bestandteil der Stadt ein.213 Dafür sind nicht nur ästhetisch künstlerische Gründe                                                         
207 Sörgel, Herman: Einführung in die Architektur-Ästhetik. Prolegomena zu einer Theorie der Baukunst. München 
1918, S. 149 
208 Insbesondere die „Städtebaukunst als höchster Ausdruck der Architektur“, so Sörgel müsse dieses Janusgesicht 
besitzen. Dieses besteht für ihn darin, dass die „einschließenden architektonischen Gebilde eines Platzes zugleich 
raumbildende Elemente für die dahinter liegenden Innenräume, Höfe, Straßen usw. werden“. Siehe Sörgel, Herman: 
Einführung in die Architektur- Ästhetik. Prolegomena zu einer Theorie der Baukunst. München 1918, S. 160 
209 Schmarsow, August: Das Wesen der architektonischen Schöpfung. (1893), Leipzig 1894; „Über den Werth der 
Dimensionen im menschlichen Raumgebilde“ in: Berichte über die Verhandlungen der Königlich-Sächsischen Ge-
sellschaft der Wissenschaften zu Leipzig. Philologisch-Historische Classe, Bd. 1, Leipzig 1896, S. 44-61 
210 Maertens, Hermann: Der optische Massstab oder die Theorie und Praxis des ästhetischen Sehens in den bildenden 
Künsten. Bonn 1877; Der optische Massstab für den Städtebau. Berlin 1890. Vor allem diese Schriften von Maertens 
beruhen auf der Theorie von Hermann Helmholtz zur physiologischen Optik. Siehe dazu u. a.: Porfyriou, Heleni: 
„Camillo Sitte und das Primat des Sichtbaren in der Moderne“ in: Kunst des Städtebaus. Neue Perspektiven auf Ca-
millo Sitte. Semsroth, Klaus; Jormakka, Kari; Langer, Bernhard (Hg.), Wien Köln Weimar 2005, S. 239-256 
211 von Hildebrand, Adolf: Das Problem der Form. Strassburg 1893 
212 Zum Einfluss dieser Texte auf den Städtebau siehe u. a.: Mallgrave, Harry Francis; Ikonomoù, Eleftherios (Hg.): 
Empathy, Form and Space. Problems in German Aesthetics 1873-1893. Santa Monica 1994; Zug, Beatrix: Die An-
thropologie des Raumes in der Architekturtheorie des frühen 20. Jahrhunderts. Tübingen Berlin 2006 (hierbei han-
delt es sich vornehmlich um eine Auseinandersetzung mit August Schmarsow); Köhler, Bettina: „Architekturge-
schichte als Geschichte der Raumwahrnehmung“ in: Daidalos. 1998, Heft 67, S. 36-43; Fisch, Stefan: Stadtplanung 
im 19. Jahrhundert. Das Beispiel München bis zur Ära Theodor Fischer. München 1988; Moravànszky, Ákos (Hg.): 
Architekturtheorie im 20. Jahrhundert. Eine kritische Anthologie. Wien 2003, S. 121-146; Im Zusammenhang mit 
dem Einfluss der Schriften von Maertens und Helmholtz auf Camillo Sitte siehe u. a.: Reiterer, Gabriele: Augensinn. 
Zu Raum und Wahrnehmung in Camillo Sittes Städtebau. Salzburg München 2003; Porfyriou, Heleni: „Camillo Sitte 
und das Primat des Sichtbaren in der Moderne“ in: Kunst des Städtebaus. Neue Perspektiven auf Camillo Sitte. 
Semsroth, Klaus; Jormakka, Kari; Langer, Bernhard (Hg.), Wien Köln Weimar 2005, S. 239-256; Mönninger, Mi-
chael: Vom Ornament zum Nationalkunstwerk. Zur Kunst- und Architekturtheorie Camillo Sittes. Braunschweig 
Wiesbaden 1998 
213 „1876, [...] hatte der einflussreiche Städtebauer und Stadtbautheoretiker Reinhard Baumeister 1876 in Stadt- Er-
weiterungen in technischer, baupolizeilicher und wirtschaftlicher Beziehung etliche von Sittes Thesen vorwegge-
nommen, so die Kritik am Rastersystem, die Wertschätzung geschwungener Wegführungen und die Aufforderung, 
den malerischen Charakter mittelalterlicher Straßen und Plätze in die zeitgenössische Stadtplanung zu übertragen“. 
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verantwortlich, sondern auch die sich rasant verändernden Bedingungen innerhalb der sich zu 
Großstädten entwickelnden Metropolen. Im Mittelpunkt der Auseinandersetzung steht dabei zu-
nehmend der Straßenraum, der den vielfältigen Einflüssen besonders stark ausgesetzt ist. 
 
Auch wenn die Straße, insbesondere im Rahmen der Stadterweiterungen ab Mitte des 19. Jahr-
hunderts, vielfach vor allem als Aufteilungsmittel für das Gelände betrachtet wurde und ihr als 
zu gestaltendem Raum scheinbar nur wenig Aufmerksamkeit entgegen gebracht wurde, so war 
man sich doch darüber einig, dass es sich hierbei um einen durch mindestens an zwei Längssei-
ten mehr oder weniger parallel, zumeist symmetrisch bebauten, öffentlichen Bereich handelt, 
der seine Form in der gewöhnlichen Korridorstraße findet. Zu ihm hin orientieren sich traditio-
nell alle repräsentativen Eingänge und Schaufassaden und machen somit eine eindeutige Hierar-
chie zwischen öffentlichem und privatem Raum deutlich ablesbar. Auch wenn der Straßenraum 
als dreidimensionale Entsprechung der Straßenfläche bei den Stadterweiterungen vornehmlich 
das Ergebnis möglichst regelmäßig aufgeteilter Parzellen ist, so entstand doch ein eindeutig de-
finierter, zumeist geschlossener Raum, der durch die Fassaden in seinem Charakter bestimmt 
wird. 
 
Einen Höhepunkt findet die Auseinandersetzung mit dem städtischen Raum in der 1889 von 
Camillo Sitte in Wien vorgelegten Schrift Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsät-
zen214, in der Sitte die Forderung nach einem Städtebau als einer „Kunstfrage“215 im „eigentlich-
sten und höchsten Sinne“216 formuliert. Im Mittelpunkt seiner Untersuchungen steht die bewuss-
te Gestaltung der städtischen Räume nach „künstlerischen Grundsätzen“, die er aus der An-
schauung zahlreicher historischer Orte in Italien, Deutschland und weiteren nordeuropäischen 
Ländern herausarbeitet. Analog zu den von ihm in kleinen Lageplanskizzen dargestellten Bei-
spielen sollen die zeitgenössischen öffentlichen Räume wieder eine hohe Aufenthaltsqualität er-
halten. Ziel ist es dort „verweilen“217 zu können und sich an der Schönheit „nicht 
satt[zu]sehen,“218 damit man so „leichteren Herzens“219 „manche schwere Stunde“220 ertragen 
und dadurch „neu gestärkt, den ewigen Kampf des Lebens weiterführen kann.“221 Der so charak-                                                                                                                                                                  
Hier zitiert nach: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 
Bände, Berlin 2010, hier Band 1, S. 98 
214 Sitte, Camillo: Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen 
der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889. Hier zitiert 
nach dem Reprint der 4. Aufl. Wien 1909, Braunschweig Wiesbaden 1983 
215 Sitte, Camillo: Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen 
der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889. Hier zitiert 
nach dem Reprint der 4. Aufl. Wien 1909, Braunschweig Wiesbaden 1983, S. 2 
216 Ebd. 






terisierte öffentliche Raum bleibt bei Sitte nicht nur neutraler Hintergrund für das alltägliche 
Leben, sondern beeinflusst durch seine architektonische Gestaltung ganz wesentlich die Atmo-
sphäre, die Stimmung und das Wohlergehen des sich zumeist als Fußgänger fortbewegenden 
Bürgers. 
 
Infolge von Sittes Bestseller222 „durchzieht die »Vorstellung von Raum« als dem wesentlichen 
Gestaltungsmittel von Architektur und Städtebau [...] das städtebauliche Denken “223 bis weit in 
das 20. Jahrhundert und darüber hinaus und wird somit zu einem immer wieder neu interpretier-
ten und unterschiedlich rezipierten Bezugspunkt in der Auseinandersetzung mit dem Städtebau 
und der Stadtbaukunst, die für Sitte „Raum-Kunst schlechthin“224 ist. 
 
Bereits 1909 ist für Otto March die These, „dass Architektur eine raumbildende Kunst“225 ist, 
zum Gemeinplatz geworden und vor allem „in neuer und überzeugender Weise grundlegend auf 
den Städtebau ausgedehnt“226 worden. Fortan zunehmend und bis in die sechziger Jahre des 20. 
Jahrhunderts hinein bildet der Raum unabhängig von den jeweils aktuellen Leitbildern und in 
ganz unterschiedlicher Weise und Gestaltung eine wesentliche Grundlage des Städtebaus. Mit 
dieser durch Sitte verstärkt einsetzenden Entwicklung kommt der Gestaltung von Platz- und 
Straßenräumen neue Aufmerksamkeit zu. In ihr manifestieren sich nicht nur gesellschaftliche 
und politische Vorstellungen, sondern auch sehr unmittelbar architektonisch-städtebauliche 
Theorien und Gedanken. So vollzieht sich zwischen 1889 und 1960 nicht nur ein Wandel in der 
Auffassung von Stadt und ihren Räumen, sondern auch eine Konstituierung von Traditionslini-
en und Kontinuitäten. Diese beruhen auf einer Vorstellung von Städtebau als Stadtbaukunst und 
sehen in den historischen Räumen und Bauten positive Vorbilder und beispielhaftes Anschau-
ungsmaterial für den Umgang mit der zeitgenössischen Großstadt. 
 
Insbesondere die Straße ist wie kaum ein anderer öffentlicher Bereich den verschiedenen Theo-
rien zum Raum und seinen Begrenzungen unterworfen. Hier schlagen sich am auffälligsten die 
wechselnden Vorstellungen nieder. Und so gehören in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts der                                                         
222 Sonja Hnilica erwähnt folgende Auflagen und Übersetzungen: Deutsche Ausgaben: 1889, 1889, 1901, 1909, 1922, 
1965, 1972, 1983, 1998, 2002, 2003. Französische Ausgaben: 1902, 1918, 1980, 1984, 1990. Russische Ausgaben: 
1925, 1993. Spanische Ausgaben: 1926, 1980. Amerikanische Ausgaben: 1945, 1965, 1980, 2006. Italienische Aus-
gaben: 1953, 1982, 1990, 1997. Serbische Ausgabe: 1967: Schwedische Ausgabe: 1982. Japanische Ausgabe: 1983. 
Niederländische Ausgabe: 1991. Griechische Ausgabe: 1992. Rumänische Ausgabe: 1992. Tschechische Ausgabe: 
1995. Slowenische Ausgabe: 1997. Portugiesische und finnische Ausgabe: 2001. Siehe Hnilica, Sonja: Metaphern für 
die Stadt. Zur Bedeutung von Denkmodellen in der Architekturtheorie. Bielefeld 2012, S. 25 
223 Huber, Benedikt; Komai, Ken; Winter, Helmut: Gestaltungskriterien im modernen Städtebau. Grundlagen und 
Materialien zu der Entwicklung von Gestaltungskriterien des modernen Städtebaus, Berichte zur Orts-, Regional- und 
Landesplanung, 1. Aufl. Zürich 1988. Hier zitiert nach 2. unveränderter Aufl. 1989, S. 134 
224 Ebd. 
225 March, Otto: „Das ehemalige und künftige Berlin in seiner städtebaulichen Entwicklung“ Rede in der Akademie 
des Bauwesens in Berlin am 22.3.1909, in: Otto March 1845-1912 Ein schöpferischer Berliner Architekt an der Jahr-
hundertwende Reden und Aufsätze. March, Werner (Hg.), Tübingen 1972, S. 65-83, hier S. 73 
226 Ebd. 
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Straßenraum und seine zeitgemäße Gestaltung sicherlich zu den wichtigsten und meist disku-
tierten Themen in Architektur und Städtebau. 
 
Als Grundlage für die sich anschließende Betrachtung des monumentalen Straßenraumes wer-
den im Rahmen dieser Arbeit zunächst die wesentlichen Charakteristika im Umgang mit der 
Straße als Raum herausgearbeitet. Ziel ist dabei den Wandel, vor allem aber die Kontinuitäten 
in der Raumauffassung deutlich zu machen und so die fortlaufende Beschäftigung mit diesem 
wichtigsten öffentlichen Bereich der Großstadt darzustellen. 
 
 
1. A. Die Geschlossenheit des Straßenraumes und das „Gefallen am Umrahmtsein“ 
 
Es ist Camillo Sittes großes und folgenreiches Verdienst, 1889 vor dem Hintergrund der zu-
nehmenden hygienischen, ökonomischen und verkehrstechnischen Ansprüche wieder auf die öf-
fentlichen Bereiche als bewusst zu gestaltende Räume hingewiesen zu haben. Während Sitte zu-
folge früher Straße und Platz „ein geschlossenes Ganzes von auf Wirkung berechneter Form“227 
darstellten, so sieht er diese in Anbetracht der zeitgenössischen Anlagen und Entwürfe zu etwas, 
„was dazwischen übrigbleibt“228, degeneriert. Straßen- und Platzräume seien nur noch Resträu-
me, die in keinerlei Wirkungszusammenhang mehr mit den sie umgebenden und umschließen-
den Bauwerken stehen. 
 
Grundlegend und prägend für die Vorstellung vom städtischen Außenraum als geschlossenem 
und bewusst gestalteten öffentlichen Innenraum ist für Sitte in Tradition von Vitruv und Alberti 
die Analogie zwischen Haus und Stadt. So wie das Haus und die Wohnung gleichermaßen über 
funktional und gestalterisch differenzierte „Wohnzimmer“,229 „Wohnräume und Festsäle“,230 
aber auch „Korridore“231 verfügen, so wird auch die Stadt von hierarchisch unterschiedlichen 
Straßen und Plätzen zum Fortbewegen oder behaglichen Aufenthalt geprägt. Was Sitte und viele                                                         
227 Sitte, Camillo: Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen 
der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889. Hier zitiert 
nach dem Reprint der 4. Aufl. Wien 1909, Braunschweig Wiesbaden 1983, S. 97 
228 Ebd. 
229 Henrici, Karl: „Das Malerische in der Architektur und im Städtebau“ Vortrag gehalten in der gemeinnützigen Ge-
sellschaft in Lübeck im Februar 1897 in: Henrici, Karl: Beiträge zur Praktischen Ästhetik im Städtebau. Eine Samm-
lung von Vorträgen und Aufsätzen, München (o. J. 1904), S. 34- 57, hier S. 49 
230 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 2. Aufl. Stuttgart 1907, 
S. 76 
231  Genzmer, Felix: „Kunst im Städtebau“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau an der König-
lichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1908, 1. Vortragszyklus, Band 
I, Heft 1, S. 29. Genzmer zieht hier einen Vergleich zwischen der klaren und übersichtlichen Führung der Hauptver-
kehrswege innerhalb der Stadt und den Korridoren in größeren Gebäuden. Vermutlich ist dies eine der ersten Stellen 
in denen bewusst die Analogie zwischen Straßen und Korridoren verwendet wird und somit die Korridorstraße als 
Begriff schon vorweg genommen wird. 
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seiner Nachfolger an dieser Analogie interessiert, sind die räumliche und atmosphärische Be-
trachtung von Stadt und Haus sowie die gleichen Prinzipien zur Bildung und Ausgestaltung 
funktional verschiedener Räume. Hier sind es vor allem die einzelnen Zimmer und Korridore 
der Wohnung, die durch ihre präzise räumliche Abgeschlossenheit untereinander und gegen die 
Außenwelt, mit ihrer behaglichen und bergenden Wirkung zum Vorbild für die städtischen 
Räume werden. Dem Blick in die einzelnen Zimmer, die man als solche in ihrer Verschiedenar-
tigkeit betrachten und erleben kann, entspricht die Sicht des wahrnehmenden Passanten in der 
Stadt. Dort ist für Sitte nicht das Straßennetz in seiner komplexen Größe bedeutend, sondern 
„künstlerisch wichtig“232 ist für ihn „nur dasjenige, was überschaut, was gesehen werden kann; 
also die einzelne Straße, der einzelne Platz.“233 Zur „wichtigste[n], geradezu unerläßliche[n] 
Vorbedingung jeder künstlerischen Wirkung“234 eines solchen Platzes, einer solchen Straße 
gleichermaßen erklärt Sitte „die Geschlossenheit des Raumes,“235 deren bergende Wirkung vor 
allem durch den Zusammenklang der einzelnen Häuser erzielt werde und die er anhand zahlrei-
cher historischer Platzanlagen beschreibt. In mehrfach wiederholter Analogie zur Geschlossen-
heit des Zimmers innerhalb der Wohnung sehnt er sich nach überschaubaren und in ihren Di-
mensionen durch geschlossene Wandungen begrenzten Räumen. Sittes Ideal zufolge ist der 
Straßenraum als Innenraum zu behandeln und durch die Grundfläche, die Wandungen und die 
„Silhouetten der Hochbauten“236 als „obere(n) Begrenzungslinien,“237 wie Henrici schreibt, so 
zu gestalten, dass er behaglich wirkt. Denn, so schreibt Genzmer 1910, wie „unsere Wohnräume 
mit ihrer Einrichtung einen bestimmten Stil haben,“238 so können Straße und Platz je nach Aus-
stattung ebenso einen „großartigen oder kleinlichen, einen vornehmen oder bescheidenen, einen 
behaglichen oder öden Charakter“239 gewinnen. Der Städtebau, der auf diese Weise betrachtet 
wird, wird dabei konsequenterweise gleichsam zur „Innenarchitektur.“240 
 
Auch bei Karl Henrici, einem der glühendsten Anhänger Camillo Sittes, dominiert die Analogie 
zum Zimmer die Vorstellung von Platz- und Straßenraum. Wie in einem Wohnzimmer nicht je-
de Wand von Fenstern und Türen willkürlich durchbrochen werden darf, soll es nicht seine                                                         
232 Sitte, Camillo: Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen 
der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889. Hier zitiert 
nach dem Reprint der 4. Aufl. Wien 1909, Braunschweig Wiesbaden 1983, S. 101 
233 Sitte, Camillo: Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen 
der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889. Hier zitiert 
nach dem Reprint der 4. Aufl. Wien 1909, Braunschweig Wiesbaden 1983, S. 101 
234 Ebd., S. 38 
235 Ebd. 
236 Henrici, Karl: „Die künstlerischen Aufgaben im Städtebau“ Vortrag gehalten in der Technischen Hochschule zu 
Aachen am 5. März 1891, in: Henrici, Karl: Beiträge zur Praktischen Ästhetik im Städtebau. Eine Sammlung von 
Vorträgen und Aufsätzen. München (o. J. 1904), S. 3-33, hier S. 3 
237 Ebd. 
238 Genzmer, Felix: „Die Ausstattung von Straßen und Plätzen“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für 
Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), 3. Vortragszy-




Wohnlichkeit einbüßen, so sind auch die Gebäude um Straße und Platz möglichst geschlossen 
und wohlgefällig anzuordnen. Und so ist auch nach Karl Henrici die „Strassenarchitektur als 
raumbildende Kunst aufzufassen und auszuüben.“241 Als architektonisches Prinzip zur Raum-
umschließung gilt Henrici 1903 „das Prinzip des Konkaven“242 (Abb. 1), das auch Felix Genz-
mer 1909 zur Grundlage einer geschlossenen Wirkung erklären wird. Der Abschluss nach außen 
durch konkave Wandungen „erzeugt ruhige und einheitliche Wirkung“243 und „bewirkt [...] see-
lische Ruhe.“244 Diese ist nur in geschlossenen Räumen erfahrbar, die uns vor Gefahren und 
„unerwartet auftretenden Störungen“245 bewahren. Wir sind gewohnt, in klar begrenzten, ge-
schlossenen Räumen ein Gefühl der Sicherheit und des Schutzes zu erfahren. „Dieses Wohlge-
fallen am Umrahmtsein“246, wie es Hans Freude 1913 formuliert, wird zur „hauptsächlichsten 
Quelle architektonischen Genießens und somit auch architektonischen Schaffens.“247 Genau die-
ses Raumgefühl gelte es auch auf der Straße zu erleben, selbst wenn der „Charakter der Straße 
als architektonische Form [...] der eines bald eiliger, bald langsamer, oft in Absätzen, stets aber 
ohne Aufenthalte sich entwickelnden Raumes“248 ist, wie Albert Erich Brinckmann es zwei Jah-
re vor Freude 1911 in Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit formuliert hat. Und so wie 
dieser dort von einer Fassung für die Bewegung spricht, „an der das Auge entlang gleiten kann, 
die es womöglich in die Tiefe zieht“249, so weitet sich bei Hans Freude der Ausblick auf der 
Straße „aus heimlicher Enge des Innenraumes mit seiner oberen Decke [...] zu einem gewaltigen 
Raumgebilde, dessen Wandung rings umher aus ganzen Häuserreihen besteht.“250 Doch trotz der 
beinahe großstädtischen Ausdehnung, die Freude hier beschreibt, darf der Raum mit der „räum-
lichen Ausdehnung nicht ins raumlose zerflattern“251, denn „gerade im Städtebau“252 pflegt „die 
echteste, vollkommenste »Gefühls«-wirkung immer nur von einem wirklichen »Innenraum« 
auszugehen.“253 Als angemessenes Mittel, diesen „geweiteten Raum“254 der Straße „architekto-
                                                        
241 Henrici, Karl: „Stadt- und Strassenbild im Mittelalter und in der Neuzeit“ in: Kunstwart 1903, Heft 22. Hier zitiert 
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246 Freude, Hans: „Etwas vom Raumgefühl Ein Versuch zur Erklärung des Schönen in der Kunst“ in: Deutsche Bau-
zeitung, 1913, Heft 69, S. 610-612; Heft 70, S. 615-620; Heft 73, S. 641-648, hier S. 611 
247 Ebd. 
248 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. M. 1911. Hier zitiert nach 
Reprint der 2. Aufl. von 1921, Braunschweig Wiesbaden 1985, S. 98 
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250 Freude, Hans: „Etwas vom Raumgefühl Ein Versuch zur Erklärung des Schönen in der Kunst“ in: Deutsche Bau-
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252 Ebd., Heft 73, S. 643 
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254 Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadtbaukunst 
der Gegenwart. Berlin 1911, S. 59 
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nisch zu bewältigen“255, sieht Behrendt 1911 die „Zusammenfassung mehrerer Häuser zu gro-
ßen architektonischen Einheiten“256, denn „Städtebau“257, so Brinckmann im selben Jahr, „heißt 
mit dem Hausmaterial Raum gestalten.“258 
 
Brinckmann, Behrendt und Freude erkennen zur gleichen Zeit auf ganz ähnliche Weise eine 
neue Dimension, die in den Straßenraum Einzug hält. Nun beginnt dieser sich zu weiten, ohne 
dass dabei seine Grenzen bzw. die ihn definierenden Wandungen aufgelöst würden. Große brei-
te, beidseitig einheitlich geschlossen bebaute Monumentalstraßen werden z.B. in dem Entwurf 
von Havestadt & Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz für den Wettbewerb Gross-Berlin 
1908/1910 zu bedeutenden städtebaulichen Achsen, die auf großen Strecken überschaubar sind 
und „das Gerüst für größere Stadtpartien abgeben.“259 (Siehe Katalog, S. 24) 
 
Auch Max Eisler stellt 1916 beim Anblick von Berlages Erweiterungs-Plan für Amsterdam-Süd 
„für den Raumsinn ein unablässiges Vordringen zu moderner Größe und Freiheit“260 fest. Hier 
werden die langen, geraden und breiten Straßen durch hochaufragende, zusammenhängende und 
sehr einheitliche Backsteinbauten eindeutig als geschlossene Räume definiert. (Abb. 2) Und 
auch Hermann Jansen, der 1910 einen Entwurf zu dem erwähnten Berliner Wettbewerb einge-
reicht hatte, der durch die Großzügigkeit der Anlagen beeindruckte, stellt 1917 mit Blick auf 
Die Großstadt der Neuzeit eher rhetorisch die Frage: „Was ist die Straße, der Platz, die ganze 
Stadt anderes als ein Raum?“261 Er weist damit vor allem auf die kontinuierlichen räumlichen 
Begrenzungen und die homogene und großstädtische bauliche Gestaltung in seinen eigenen 
Entwürfen hin, die genau solche städtischen Innenräume vorführen. (Siehe Katalog, S. 24) 
 
In diesem Sinne gelten auch Hermann Sörgel zufolge, der 1918 für München eine neue große 
und monumentale Straße der Republik (Siehe Katalog, S. 164) mit geschlossener Bebauung 
vorschlägt, für Straße, Platz und sogar Landschaftsraum - das ist um 1918 noch relativ neu - „im 
Prinzip die gleichen architektonischen Gesetze wie“262 für den Innenraum, also „die räumlich 
ästhetischen Normen der Konkavität.“263 Und so wird von Sörgel, ähnlich wie von Sitte, jedoch                                                         
255 Ebd. 
256 Ebd. 
257 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. M. 1911. Hier zitiert nach 
Reprint der 2. Aufl. von 1921, Braunschweig Wiesbaden 1985, S. 161 
258 Ebd. 
259 Ebd. 
260 Eisler, Max: „H. P. Berlage und sein Erweiterungsplan Amsterdam-Süd“ in Der Städtebau, 1916, Heft 10, S. 112-
115, hier S. 113 
261 Jansen, Hermann: Die Großstadt der Neuzeit. Konstantinopel 1917. Hier zitiert nach: Warmburg, Joaquín Medina: 
Projezierte Moderne. Deutschsprachige Architekten und Städtebauer in Spanien (1918-1936) Dialog – Abhängigkeit 
– Polemik. Frankfurt a. M. 2005, S. 564 
262 Sörgel, Herman: Einführung in die Architektur-Ästhetik. Prolegomena zu einer Theorie der Baukunst. München 
1918, S. 185 
263 Ebd. 
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ohne formale historische Bezüge, im „konkaven Hohlraumvolumen [...] das eigentlich architek-
tonische Kunstwerk“264 gesehen, das erst durch die „Bildungs- und Begrenzungsflächen nach 
drei Dimensionen“265 eindeutig bestimmt wird. 
 
Dass die Straße nicht nur eine Fläche für den wie auch immer gearteten Verkehr ist, das ist auch 
für Paul Wolf 1919 selbstverständlich. Sieht er doch in der „Straßenform“266, wie er sie nennt, 
vor allem „ein dreidimensionales raumkünstlerisches Gebilde, das nach oben begrenzt ist“267 
und durch symmetrische Wandungen von möglichst gleicher Höhe bestimmt wird. Wesentlich 
für eine Raumwirkung der Straße bleiben auch 1920 für Brinckmann zwei Bedingungen: „Zu-
sammenschluß der einzelnen Hausfronten“268 und „Leitung des Auges in die Tiefe.“269 Auch 
wenn dieser Autor im Gegensatz zu Sitte anhand zahlreicher Beispiele verstärkt für die Einheit-
lichkeit der Straßenfronten plädiert, so spielt es seiner Meinung nach für den Eindruck von de-
ren Geschlossenheit keine Rolle, ob die Formen sich überschneiden oder gar malerische Mo-
mente eingeführt werden, solange diese durch starke Horizontalgliederung zusammengehalten 
werden. Selbst der von Brinckmann früh erwähnte Blick in die Tiefe des Straßenraumes, der 
entsprechend unserer Bewegung auf der geraden Straße „in der Längsrichtung fortschreitend 
und damit auf ein Ziel gerichtet“270 ist, wie es Otto Karow 1921 formuliert, fordert nicht nur ei-
nen Abschluss in überschaubarer Entfernung, sondern sogar die Betonung des Endes und des 
Beginnes einer Straße. Entsprechend erklärt Theodor Fischer 1920, dass ganz im Sinne der Be-
wegungsform der richtige „Schluß einer Straßenecke“271 notwendig sei, um „den Eindruck des 
Räumlichen“272 herzustellen. Diese Forderung nach einem „die Augen des Wandelnden beschäf-
tigenden Zieles“273, erklärt er in seinem 2. Vortrag über Stadtbaukunst zu einem „ersten ästheti-
schen Grundsatz des Städtebaues“274, der insbesondere bei geraden langen Straßen Anwendung 
finden müsse, die einer weit verbreiteten Vorstellung zufolge als geschlossene Räume aufzufas-
sen seien. 
 
Über die Notwendigkeit zur Geschlossenheit des Straßenraumes durch ein Bauwerk und durch 
seitliche Wandungen ist man sich in Theorie und Praxis bis in die frühen zwanziger Jahre hinein 
einig. So gehen auch die Handbücher zum Städtebau, wie die von Wolf, Stübben, Ehlgötz oder                                                         
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266 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 105 
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268 Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst. Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-
Neubabelsberg 1920, S. 34 
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270 Karow, Otto: Die Architektur als Raumkunst. Berlin 1921, S. 68 





Gurlitt, nach wie vor ganz selbstverständlich von der Korridorstraße mit seitlichen Wandungen 
und einem perspektivischen Abschluss aus. Diese Vorstellung prägt die normale Stadtstraße ge-
nauso wie die Monumental- und Prachtstraße, bei der jedoch dem zentralen Abschluss zudem 
eine überragende Funktion zukommt, die nicht allein auf die räumliche Wirkung beschränkt ist. 
 
Einen wichtigen Beitrag zur Diskussion über einen zeitgemäßen Umgang mit dem städtischen 
Raum zu Beginn der zwanziger Jahre stellen die Entwürfe von Fritz Schumacher und Paul Bo-
natz für den Festungsgürtel Kölns ab 1919 dar.275 (Abb. 3, 4) Während Schumacher auf der Flä-
che des ehemaligen Festungsringes eine Folge von geschlossenen und zum Teil axialen Platzan-
lagen anlegt, die von Bonatz als „fürstliche(r) Städtebau des 18. Jahrhunderts“276 diffamiert 
werden, entwickelt dieser in seinem Gegenvorschlag auf der gleichen Fläche eine zusammen-
hängende und ungeteilte Grünfläche. Nicht nur die klare Trennung der städtischen Funktionen, 
wie sie Bonatz in seinem Entwurf vorsieht, sondern auch seine Idee, mit einer etwas lockeren 
Randbebauung „dem Blick die größte Weite [zu] geben“277, den Raum zu öffnen und „soviel es 
geht, den Seitenwänden möglichst Freiheit und Wechsel in der Gestaltung zu geben“278 ent-
spricht seiner Vorstellung von „moderne[m] Städtebau.“279 Dieser besteht in räumlicher Hin-
sicht vor allem in der Vermeidung axialer Bezüge und monumentaler Baugruppen, wie sie 
Schumacher mit seinen Formen und Anlagen im Sinne eines gesamtstädtischen Kunstwerkes 
schaffen will. Wirken bei dem letzteren „in großgedachten Komplexen [...] Raumbildungen der 
freien Luft mit steinernen Raumbildungen“280 zusammen, so dominiert bei Bonatz vor allem das 
moderne Ideal der scheinbar unbegrenzten Weite. Betrachtet man die Entwurfszeichnungen der 
beiden, so lassen sich nicht nur die unterschiedlichen Auffassungen leicht erkennen, sondern 
auch Gemeinsamkeiten. Sie liegen in der grundsätzlichen Definition des Straßenraumes durch 
nach wie vor geschlossene Blockränder, die sich allerdings bei Bonatz in den westlichen Teilen 
bereits in Zeilenbauten aufzulösen beginnen. In beiden Wettbewerbsbeiträgen findet sich noch 
das traditionelle, bei Schumacher vor allem das an Sitte orientierte Bild von der Korridorstraße 
als einem geschlossenen Raum. (Abb. 5) Heinrich de Fries gehen daher die Entwürfe von Bo-
natz und Schumacher im Zusammenhang mit dem von ihm geforderten „klare[n] Bekenntnis 
zur modernen Großstadt“281 noch nicht weit genug. Im Hinblick auf die Lösung der zeitgemäßen                                                         
275 Siehe dazu: Frank, Hartmut: „Vom sozialen Gesamtkunstwerk zur Stadtlandschaft. Fritz Schumachers General-
plan für Köln“ in: Fritz Schumacher. Reformkultur und Moderne. Frank, Hartmut (Hg.), Stuttgart 1994, S. 133-155 
276 Ebd., S. 144 
277 Wetzel Heinz zitiert nach: Heinz Wetzel Stadt Bau Kunst. Gedanken und Bilder aus dem Nachlaß. Krämer, Karl 
(Hg.), Stuttgart 1962, S. 66 
278 Ebd. 
279 Ebd. 
280 Schumacher, Fritz: „Das Problem der Großstadt“ in: Schumacher, Fritz unter Mitwirkung von Wilhelm Arntz: 
Köln, Entwicklungsfragen einer Großstadt. München 1923, S. 25 
281 de Fries, Heinrich: „Städtebaugedanken“ in: Der Städtebau, 1920, S. 50-53. Hier zitiert nach: Frank, Hartmut: 
„Vom sozialen Gesamtkunstwerk zur Stadtlandschaft. Fritz Schumachers Generalplan für Köln“ in: Fritz Schuma-
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Wohnungsfrage fordert er stattdessen ein „Raumgrün“282, in das die „Zellen“283 der „Volkswoh-
nungen einfach und kühn“284 hineingesetzt werden sollen. Dahinter steht der Wille zur Auflö-
sung des bis dato zumeist geschlossenen städtischen Raumes zu Gunsten einer stärkeren Nivel-
lierung der öffentlichen und privaten Bereiche. In letzter Konsequenz zöge dies die Aufgabe der 
stadträumlichen Hierarchien nach sich. Im selben Zuge verlöre der Straßenraum die geschlosse-
nen Wandungen als eindeutige Raumbegrenzungen. Damit bewahrheitet sich, was Berlage be-
reits 1894 als überaus negativ festgestellt hat, nämlich, dass „das moderne System geradezu ein 
Feind der Geschlossenheit ist.“285 Berlage, der Sittes Schriften ins Holländische übersetzt hatte, 
spielte damit auf die damaligen Stadterweiterungen an, die zu viele „Löcher“286 in der Leinwand 
ließen, im Gegensatz zu den Werken der alten Meister, die „Maler, die sie waren, keine Löcher 
in ihren Gemälden“287 duldeten und somit geschlossene Räume bauten. 
Die Analogie zu den privaten Innenräumen und die damit verbundene Vorstellung von den städ-
tischen Platz- und Straßenräumen als räumlich eindeutig umschlossenen Volumen wird ab den 





285 Berlage, Hendrik Petrus: „Baukunst und Impressionismus“ (1894) in: Hendrik Petrus Berlage Über Architektur 
und Stil Aufsätze und Vorträge 1894-1928. Kohlenbach, Bernhard (Hg.), Basel Berlin Boston 1991, S.17-39, hier S. 
20 
286 Ebd. 
287 Ebd., Berlages Analogie zu den Malern verdeutlicht noch einmal die malerische Vorstellung eines Straßenbildes, 
die zuvor immer wieder auch bei Sitte auftaucht. 
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Abb. 1: Anhand der Skizzen 5-8 stellt Henrici die unterschiedlichen Möglichkeiten der gekrümmten Straße dar. Dabei 
gelten ihm die auf beiden Seiten gleichmäßig gekrümmten Straßen als wenig spannend. Im Gegensatz dazu rufen die 
beiden unregelmäßig konkav gekrümmten Straßenräume der Abbildungen 7 und 8 wesentlich günstigere Wirkungen 
hervor. 
Abb. aus: Curdes, Gerhard; Oehmichen, Renate (Hg.): Künstlerischer Städtebau um die Jahrhundertwende. Der Bei-




Abb. 2: Berlages Entwurf für Amsterdam-Süd von 1915. Auf der Grundlage einer Hierarchie der Straßen werden 
verschieden breite Korridorstraßenräume angelegt. Der große, möglichst einheitliche Baublock ist das architektoni-
sche Mittel zur Begrenzung der großen breiten Straßen. Auch der Blick über die gesamte Anlage verdeutlicht das 
„Vordringen zu moderner Größe“, die sich im einzelnen Straßenraum, wie auch in der Gesamtanlage bemerkbar 
macht. 
Abb. aus: Eisler, Max: „H. P. Berlage und sein Erweiterungsplan Amsterdam-Süd“ in: Der Städtebau, 1916, Heft 10, 




Abb. 3: Gutachten zur Bebauung des inneren Festungsgürtels in Köln von Paul Bonatz 1920. Prägend für den Ent-
wurf ist die große zusammenhängende Grünfläche, die durch unterschiedliche Bebauungsformen präzise gefasst und 
eindeutig begrenzt wird. 
Abb. aus: Käpplinger, Claus: „Paul Bonatz als Städtebauer“ in: Paul Bonatz 1877-1956. Voigt, Wolfgang; May, Ro-





Abb. 4: Grünanlagen Plan zum Entwurf von Fritz Schumacher für den inneren Festungsgürtel in Köln um 1924. Im 
Gegensatz zu Bonatz entwirft Schumacher ein hierarchisch organisiertes Straßennetz mit unterschiedlichen Platz- 
und Straßenräumen. 
Abb. aus: Frank, Hartmut: „Vom sozialen Gesamtkunstwerk zur Stadtlandschaft. Fritz Schumachers Generalplan für 




Abb. 5:Ausschnitt aus dem Modell zum Entwurf von Fritz Schumacher für den inneren Festungsgürtel in Köln, 1922-
1923. Die Planung wird geprägt von Korridorstraßenräumen, die sich an verschiedenen Stellen aufweiten. Die städ-
tebaulichen Ecken werden als Eingangssituationen architektonisch betont. 
Abb. aus: Frank, Hartmut: „Vom sozialen Gesamtkunstwerk zur Stadtlandschaft. Fritz Schumachers Generalplan für 




 1. B. Aus dem einengenden Straßenkorridor in die begrenzte Weite des Raumes 
 
1923 kritisiert der Holländer Mart Stam die Straßenräume, die man ehemals lernte „als Räume 
auf [zu] fassen und die durch Fassaden“288 begrenzt wurden, vor allem deswegen, weil man „ih-
nen den Ausdruck von Wohnstätten“289 opferte. Diese waren seiner Meinung nach „nicht aus 
dem Leben, aus der Betriebsamkeit des menschlichen Alltags erwachsen“290 , sondern stattdes-
sen „in einen Galarock, manchmal auch nur in Bediensteten-Livree gesteckt.“291 Die als „tote 
Luftvolumina“292 diffamierte Verkehrsstraße als Innenraum kann er demnach nur als völlig un-
zeitgemäß ablehnen. Vielmehr benötige das zeitgenössische Leben doch „eher freien Ausgang, 
um sich zu entfalten.“293 Die „unbegrenzte Weite,“294 die Stam anstelle der alten Geschlossen-
heit propagiert, dürfe nicht durch den „so beliebten Abschluss die Kopf-Wand, an der die ganze 
Bewegungsrichtung des Verkehrs totläuft“295, gestoppt und gebremst werden. Stattdessen müsse 
die Verkehrsstraße zu einem „lebenden, fließenden Raum“296 ohne Anfang und Ende werden. 
(Abb, 1, 2, 3) 
 
Damit wird ein von Schumacher schon 1919 vorgestellter „neuer Raumbegriff“297, der „die Un-
endlichkeit des Raumes selbst bewusst zu gestalten“298 suchte, dabei jedoch auf die klaren Fas-
sungen noch nicht verzichten konnte und wollte, bei Mart Stam vollkommen aus jeder definier-
ten Innenräumlichkeit entlassen. Zwar schien sich diese Entwicklung schon 1911 bei Brinck-
mann anzukündigen, als dieser bei der Betrachtung des Rhythmus in den Quer- und Längsach-
sen von Erlangen davon sprach, dass hier das Auge „Licht und Perspektiven gewinnt,“ 299 „deren 
Köstlichkeit erst der Großstadtmensch ganz versteht, und die Brust freier atmen lässt.“300 (Abb. 
4) Doch ist diese Wahrnehmung selbstverständlich noch an die Vorstellung eines großen durch 
Wandungen begrenzten Raums gebunden. 
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Auch mit der sich seit den frühen Jahren des 20. Jahrhunderts manifestierenden Raumvorstel-
lung wandelt sich noch nicht grundlegend das Verhältnis der Baukörper zur Straße, wie in den 
zahlreichen Entwürfen der avantgardistischen Architekten der zwanziger Jahre sichtbar wird. 
Auch wenn, wie etwa Ludwig Hilberseimer 1925 schreibt, durch das „neue Raumgefühl“301 
immer stärker „neue Beziehungen räumlicher Gegebenheiten“302 entstehen und „durch die 
klammerartigen Blocks“303 der Straße „ihr einengender Korridorcharakter“304 genommen werden 
soll, so werden die Bauten dieses Architekten sowohl in den Entwürfen zu einer Wohnstadt von 
1923 als auch in seiner Hochhausstadt von 1924-1930 nach wie vor entlang der Straße angeord-
net und definieren mit der immer gleichen Reihung gleicher Baukörper einen eindeutigen zen-
tralperspektivischen Raum, der mit seinem zentralen Abschluss genau dem entspricht, was 
Brinckmann 1920 als wesentlich für einen Straßenraum geltend gemacht hatte: Die Führung des 
Auges in die Tiefe und der Zusammenhang der seitlichen Wandungen, bei denen es nicht darauf 
ankommt, dass sie wirklich geschlossen erbaut sind, sondern dass sie geschlossen wirken. (Sie-
he Katalog, S. 40)  
 
Und selbst wenn für Hans Scharoun 1925 der „neue Raum [...] stärker als je vom Rhythmus der 
fließenden Bewegung der Massen“305 abhängig ist und dieser nicht mehr der Raum „einer ge-
schichtlichen Periode sein“306 kann und scheinbar ein vollkommen „anders gearteter sein“307 
muss, so stehen auch dessen Bauten im Entwurf zum Durchbruch an den Ministergärten in Ber-
lin 1927 wohlgeordnet entlang der Straße und definieren aufs eindrücklichste einen geschwun-
genen Korridor. Zwar nehmen die gerundeten Wände die Fließlinien des Verkehrs auf, die Ge-
schlossenheit des Straßenraumes jedoch bleibt nicht nur bestehen, sondern wird geradezu über-
deutlich inszeniert. (Abb. 5) 
 
Auch wenn ab 1925 die Korridorstraße in ihrer Abgeschlossenheit zunehmend als „einengend“ 
empfunden wird, so bringt keiner die Ablehnung gegenüber diesem bis dato selbstverständli-
chen Element der Stadt so radikal zum Ausdruck wie 1925 Le Corbusier in Urbanisme, wenn er 
schreibt: „Die Korridorstraße mit zwei Bürgersteigen, erstickt zwischen hohen Häusern, muß 
verschwinden.“308 Sie dürfe auf keinen Fall „mehr geduldet werden, weil sie die anliegenden 
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Häuser verpestet und die Errichtung von Blocks mit geschlossenen Höfen nach sich zieht.“309 
Die „ehemals trockene Linie des Korridors schließt jetzt Prismen in sich, zeigt Einbuchtungen 
und Vorsprünge.“310 Liest sich dies noch wie eine Beschreibung der Entwürfe Henards für Paris 
mit seinen Boulevards à redans, so wird im nächsten Schritt „die starre und aufreizende Mauer 
des Korridors [...] durch Baukörper ersetzt.“311 Diese bilden nun nicht mehr als kontinuierliche 
Wandung einen geschlossenen Straßenraum, sondern eine „lebendige und monumentale [!] 
Stadtlandschaft.“312 Dabei entfernen sich die Gebäude in ihrer mäandrierenden Form vom Stra-
ßenverlauf und nähern sich diesem wieder an. Damit nun ist der Straßenraum nicht länger von 
zusammenhängenden Bauwerken deutlich begrenzt und kann kaum noch als Innenraum wahr-
genommen werden. „Ein einziger Architekt“313 so Le Corbusier „wird eine ganze Straße entwer-
fen: Einheit, Monumentalität, Würde, Sparsamkeit.“314 Dies alles sollte die neue Straße aus-
strahlen, deren Dimensionen in seinen Entwürfen in scheinbar unendliche Räume geweitet wor-
den sind. Le Corbusiers Monumentalität zeigt sich hier in der Weite der Räume, in die einzelne 
Objekte gestellt sind. Wenn in der Skizze zur Strasse mit gezahnten Blöcken (Abb. 6) der darge-
stellte Raum noch entfernt an die urbane Korridorstraße mit beidseitigen geschlossenen Wan-
dungen erinnert, und dieser sich im Entwurf zur Ville contemporaine überdimensional weitet, 
dann löst er sich 1920 in seiner Skizze der Wolkenkratzer-Städte vollkommen auf. (Abb. 7) 
Folglich wird die Korridorstraße zum Sinnbild der engen und sogar krankmachenden Stadt, die 
schlichtweg abgeschafft werden soll. „Der Städtebau wird die heutige Korridorstraße [nicht nur] 
abschaffen, [...][sondern] nach dem Grundriß der neuen Häuserblocks in einem viel weiteren 
Maßstab die architektonische Symphonie schaffen, die verwirklicht werden soll.“315 Wie diese 
Symphonie aussehen könnte, stellt Le Corbusier in dem Entwurf zu einer Ville contemporaine 
von 1922 dar. Der „viel weitere Maßstab“ zeigt sich dabei vor allem in dem von vierundzwan-
zig über kreuzförmigem Grundriss sich entwickelnden Hochhäusern bestimmten Zentrum der 
Anlage. Der weitere Verlauf der Nord-Süd-Achse wird geprägt von zwölfgeschossigen Zahn-
schnittblöcken, die einen deutlich wahrnehmbaren Zusammenhang der Körper herstellen und 
zumindest in der perspektivischen Wahrnehmung einen kontinuierlichen Raum erfahrbar wer-
den lassen.316 Dieser beruht nach wie vor auf den Gestaltungsprinzipien einer historischen 
Stadtbaukunst wie Symmetrie und Axialität und verwendet nicht nur mit der barocken Achse,                                                         
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die in die Landschaft hinausführt, sondern auch mit dem Triumphbogen wesentliche Elemente 
eines monumentalen Städtebaus. Mit der proklamierten „Ermordung“ der Korridorstraße wird 
zwar theoretisch alle metaphorische Verwandtschaft und strukturelle Nähe des städtischen 
Raumes zu der Wohnung oder dem Haus zu Gunsten eines neuen, befreienden Raumgefühls 
aufgegeben. In der Praxis gelingt es allerdings nicht, sich formal vollkommen von den histori-
schen Vorbildern zu emanzipieren. (Abb. 8) 
 
Die mit der Analogie zwischen Haus und Stadt verbundene Hierarchie von Öffentlichem und 
Privatem, die sich in den geschlossenen Räumen manifestiert hatte, gilt es für Hans Scharoun 
1930 vollkommen umzuordnen. „Straße, Haus und Garten“317 sollen nun „gleichberechtigt ne-
beneinander stehen, jedes selbstständig eines das andere stützend.“318 Dies hat zur Konsequenz, 
dass „Straße und Straßenbild“319 zu einer parkähnlichen Landschaft werden. In diese sind dann 
die Wohnzellen eingebettet, die dann wiederum „durch ein distanziertes Netz von Verkehrs- 
und Zubringerstraßen und Wohnwegen durchzogen“320 sind. (Abb. 9) Baukörper und Straße, die 
zuvor noch einen sich gegenseitig bedingenden Zusammenhang bildeten, in dem die Reihe von 
Körpern den gemeinsamen Raum definierte, stehen jetzt in einer räumlich komplett aufgelösten, 
nur noch funktionalen Beziehung. 
 
Bedeutend ist jetzt längst nicht mehr die ehemals formulierte Notwendigkeit von einzelnen ab-
geschlossenen „Zimmern“, sondern das genaue Gegenteil schwebt vielen Architekten und Städ-
tebauern als Ideal vor. So ist für Hans Schmidt 1934 die wichtigste Forderung der Zeit die nach 
der „Einheit des Raumes.“321 Im Sinne der Vorstellung von einem „allgemeinen Raum“322 muss 
„jede Unterteilung des Raumes mit dem ganzen Raum, der für uns praktisch unendlich ist, in 
Verbindung bleib(en).“323 „Kein Zimmer, kein Hof, kein Platz, keine Straße, kein Quartal, keine 
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Damit ist Mitte der dreißiger Jahre, nachdem die Analogie zum Wohnhaus obsolet geworden ist, 
bereits ein theoretischer Höhepunkt in der Auflösung der geschlossenen öffentlichen Räume der 
Stadt erreicht. Gegen diese Auflösung regt sich aus vielerlei Richtungen und unter unterschied-
lichsten Voraussetzungen durchaus Widerstand. Der sich in die Weite der Landschaft ergießen-
den Straße wird bewust das traditionelle Modell der Korridorstraße als städtische Straße gegen-
übergestellt. So wird z. B. in einem Beitrag 1935 die Ludwigstraße in München zum Ideal einer 
städtischen Straße erklärt, da sich ihr Charakter aus dem einheitlichen Gesamtausdruck be-
stimmt. Wesentlich erscheint den Autoren zudem, dass diese Straße eben auch mehr als ein 
Verkehrsweg und stattdessen Ausdruck einer Baukultur der Bürger ist. (Abb. 10) Auch wenn 
natürlich die Sichtweise auf die Ludwigstraße politisch motiviert ist, so schmälert dies keines-
wegs den Vorbildcharakter dieser Monumentalstraße, die auch noch nach 1945 zum Vorbild für 
mache Straße werden soll. 1936 schreibt Hellmut Delius in seinem vielsagenden Beitrag Die 
Strasse als Kunstwerk im Zusammenhang mit der Neugestaltung der Kreuzung zwischen Leip-
ziger Straße und Friedrich Straße in Berlin davon, dass „stärkste architektonische Wirkung [...] 
erst dann [zu erreichen sei], wenn sich auf der Achse der Leipziger oder Friedrich-Straße eine 
Raumfolge entwickeln ließe [...], wie sie Friedrich Weinbrenner in der Karl-Friedrich-Straße in 
Karlsruhe (Abb. 11) vorbildlich geschaffen hat.“326 Die städtebaulich-architektonische Bedeu-
tung, die zwei solchen Achsen zukomme, könne nur durch „entsprechende räumliche Bildung 
von architektonischem Wert“327 verdeutlicht und erfahrbar gemacht werden. Denn schließlich 
könne es sich „bei der Frage der architektonischen Gestaltung im Städtebau, dem Wesen der 
Architektur entsprechend, immer nur darum handeln, durch klare Gestaltung von räumlichen 
und körperlichen Ideen anschauliche und erfassbare Vorstellungen zu ermöglichen.“328 Als ge-
stalterisches Mittel sieht Delius vor allem „die Einheitlichkeit der körperlichen Erscheinung“329 
als wesentliche Voraussetzung der Raumwirkung an, was mit Blick auf die positive Darstellung 
der Ludwigstraße ein Jahr zuvor kaum verwundert. Damit bleibt also das Überschaubare und 
Erfassbare immer das Wesentliche zur Erfahrung des Raumes, der nur durch Begrenzung wahr-
genommen werden kann. Und auch für Heinz Wetzel bildet 1941 die „saubere Aufreihung der 
Häuser“330 „Straßenwände und macht die Straße zum geschlossenen Raum.“331 Vor allem länge-
re Straßen müssten in eine „Folge von wohnlichen, überschaubaren Straßenräumen aufgeglie-
dert“332 werden. Damit nimmt Wetzel zu Beginn der vierziger Jahre die Gedanken Sittes und 
Henricis zu erfahrbaren und wohnlichen, vor allem aber abgeschlossenen Räumen auf. Die be-
wusste Analogie zum Innenraum hat damit wieder, wenn auch nur am Rande, Eingang gefunden                                                         
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in die Auseinandersetzung mit dem städtischen Raum, den allerdings Wetzel - im Gegensatz zu 
Schumacher - nicht als großstädtischen auffasst. 
 
Bereits 1940 hatte Letzterer in seinem Büchlein Probleme der Grossstadt die Straße als „künst-
lerisches Motiv“333 wiedererkannt, dies jedoch gleichzeitig stark relativiert. Eine entsprechende 
Bedeutung weist er ausschließlich den Straßen zu, die durch Art und Lage ein Gebilde für sich 
darstellen können, so wie es die Entwürfe Theodor Fischers für die Verlängerung der Prinzre-
gentenstraße (Abb. 12, 13, 14) und der Arnulfstraße in München vormachen, die Schumacher 
als Beispiel anführt. Demgegenüber stellt er einen „andere[n] Straßentypus [...], der alle motivi-
schen Einzelheiten meidet.“334 Diese Straßenform wird gekennzeichnet durch Gradlinigkeit und 
„äußerste [...] Schlichtheit“335 sowie durch die „Abwägung der Massenentwicklungen ihrer Sei-
ten.“336 Dieser „regelmäßig gebundene“337 Straßentyp, wie ihn Schumacher im Barock vorfindet 
und dessen „Durchdachtsein“338 als „Räumliches Gebilde“339 er aufzeigen will, scheint ihm „un-
serer Zeit am häufigsten gemäß“340 zu sein. Ihre eigentliche Bedeutung und ihren höheren Wert 
erlangt diese Straße erst, wenn sie „ein Glied ist in einem Gefüge von Straßenzügen und Plät-
zen, in dem die einzelnen Teile sich nach rhythmischen Gesetzen gegenseitig bedingen, einem 
Gefüge, das in großen klaren Zügen den Aufbau beherrscht und die kleinen Wirkungen entbeh-
ren kann, weil das großgedachte Ganze ihrer nicht bedarf.“341 
 
Die nun schon fast selbstverständliche Größe und Weite im Städtebau, vor allem aber den Zu-
sammenhang mit dem großen Ganzen, bei dem nicht das Einzelne, sondern das „Gefüge von 
Straßen und Raumweitungen“342 zum künstlerischen Motiv wird, macht Schumacher verstärkt 
1942 in seiner Publikation Die Sprache der Kunst zum Thema. Die Betrachtung des Gesamt-
straßennetzes und dessen künstlerische Qualität hatte sich bereits mit Brinckmann angekündigt. 
Hier wird ein anderer Schwerpunkt der Auseinandersetzung gesucht, als Camillo Sitte es noch 
tat, wenn er vor allem an dem einzeln überschaubaren Raum interessiert war. Es umfange ihn, 
so schreibt Schumacher, gerade bei „monumentale[n] Raumschöpfungen“343 ein „Gefühl der 
Unendlichkeit des Raumes.“344 Das Monumentale wird für ihn zum letzten Ziel überhaupt, 
„wenn der Mensch ein Stück gebändigten Raumes aus dem großen unfassbaren kosmischen                                                         
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Raum Kraft seiner Kunst herausreißt.“345 Von dieser „undefinierbaren Gewalt“346 fühlt sich 
Schumacher bezeichnender Weise in einem bedeutenden Straßenzug, nämlich der „Mittelader 
von Augsburg“347, ergriffen, da man hier „einen Raum“348 erlebe, der mehr sei als die „Summe 
der Eindrücke der einzelnen Bauten.“349 (Abb. 15) Der Straßenraum wird, ähnlich wie der In-
nenraum, dadurch bestimmt, dass er nach oben abgeschlossen ist durch „den Bautenumriß, mit 
dem sich der Raum optisch gegen den Himmel absetzt.“350 Zudem bleibt er immer Teil eines 
„Gemeinschaftskunstwerkes“351 , um das man „im Städtebau nicht herum“352 kommt, wie 
Schumacher schreibt. 
 
Als Bestandteil eines Gemeinschaftskunstwerkes aus „Körpern und Raum“353, die ein „untrenn-
bares Ganzes“354 darstellen, kann, wie es Friedrich Hess 1944 schreibt, auch die Straße wieder 
betrachtet werden. Dabei darf sie eben nicht nur als „Verbindungslinie und Verkehrsader von 
einem Punkt zum anderen“355 aufgefasst werden, sondern „ebenso sehr als Raum innerhalb des 
körperlichen Gebildes der Stadt, des Dorfes, der Siedlung.“356 Friedrich Hess betont in der Tra-
dition der einschlägigen Lehrbücher in seinem Städtebau erneut den Wunsch, der Straße „beim 
Beschreiten [...] ein Ziel zu geben“357, um den Raum zu schließen. Dabei greift er ganz selbst-
verständlich wie zuvor Brinckmann oder auch Gurlitt auf das barocke Thema des axialen point 
de vue als visuellen Abschluss für repräsentative Aufgaben zurück. Darüber hinaus bringt er 
nach langer Zeit das Prinzip der beidseitigen Konkavität der Häuserzeilen zur Sprache, die dazu 
angetan sei, die „Raumwirkung einer Straße“358 zu verstärken. Damit wäre die Konkavität des 
Straßenraumes auch in einem Lehrbuch, dem weit verbreiteten Ergänzungsband zum Konstruk-
tionslehrbuch von Friedrich Hess, festgeschrieben. Die Korridorstraße rückt damit wieder ver-
stärkt in das Bewusstsein, auch wenn sie noch nicht expressis verbis erwähnt wird. 
 
Albert Deneke ruft 1946 mit seinem gleichnamigen Buch eine Renaissance im Städtebau aus. 
Der Untertitel verrät worum es ihm geht: Gedanken und Anregungen für die Erneuerung der 
Stadtbaukunst. Der Autor verurteilt darin den ab Ende der zwanziger Jahre häufiger auftreten-
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den, eigentlich „großen schönen Gedanken der Auflockerung der Stadt.“359 Diese bedeute, wie 
er ausführt, nicht nur „eine nutzlose Verschwendung an kostbarem Boden, sondern“360, und die-
se Kritik ist im Rahmen der damaligen Diskussionen durchaus bemerkenswert, „letzten Endes 
eine Auflösung des Begriffes Stadt und die Verleugnung eines der wichtigsten stadtbaukünstle-
rischen Grundbegriffe, der Raumgestaltung.“361 Deneke will die „Bebauung als raumbildendes 
Element“362 wieder „in den Vordergrund stellen und mit dem Zusammenrücken von Bauwerken 
als wichtiger Voraussetzung der Straßenraumgestaltung [...] rechnen.“363 Die neuen Anforde-
rungen des Verkehrs will er dabei auf keinen Fall ignorieren, sondern fordert eine Zusammen-
arbeit zwischen Verkehrstechnikern und Stadtbaukünstlern. Durch ihr verständnisvolles Wirken 
könne sich „Verkehr und Kunst fast restlos in Übereinstimmung bringen“364 lassen. Der Verkehr 
sowie „das zeitgenössische Tempo der Gegenwart“365 müssten dann keinen Gegensatz mehr 
zum geschlossenen Straßenraum darstellen. Diesen verortet er dezidiert in der Stadt, während er 
die endlose Straße, deren „Linie sich in der Ferne verliert“366, prinzipiell in die Landschaft ver-
weist, wenngleich er ihr eine gewisse Schönheit im Kontrast zur Enge der Stadt zubilligt. Als 
vorbildliche innerstädtische Straßen rühmt er historische Korridorstraßen wie Unter den Linden 
in Berlin, die Maximilianstraße oder die Ludwigstraße in München. (Abb. 16) Insbesondere 
letztere stellt für ihn den „regelmäßigen, räumlich geschlossenen Straßenraum“367 exemplarisch 
dar. Deren „Schönheit [...], die trotz der architektonischen Schwächen unbestritten ist, stützt 
sich auf die Klarheit des Raumes, der durch keine unruhigen Dachlinien, Giebel, Erker und Bal-
kone, durch keine Straßenbahnmasten und Schotterflächen unterbrochen ist.“368 Besonders lobt 
er die zentralen Abschlüsse des Raumes am Süd- und Nordende mit der Feldherrnhalle und dem 
Schwabinger Tor, dem heutigen Siegestor. Dieses gebe der Bewegung aus der Stadt hinaus ei-
nen Abschluss. Die große Korridorstraße macht Deneke auch zur Grundlage des Entwurfes zu 
einem Großstadtkern. (Abb. 17) Eine kompakte Stadtanlage, die auf einer klaren Hierarchie von 
Straßen- und Platzräumen beruht stellt für ihn den Gegensatz zur Auflösung der Stadt dar. Vor 
diesem Hintergrund kommt dem Entwurf in dieser Zeit eine besondere Rolle als bewusste Ent-
scheidung für eine kompakte und verhältnismäßig dichte Stadt zu. Auch stellt der Entwurf einen 
kritischen Beitrag zur „nutzlosen Verschwendung kostbaren Bodens“369 dar. 
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Doch ist mit Denekes Verweis auf diese großen historischen Achsen und auf die Notwendigkeit 
zum geschlossenen Straßenraum, wie er ihn in seinem Entwurf präsentiert, die Korridorstraße 
noch längst nicht vollkommen rehabilitiert: So bezieht sich etwa Carl Oskar Jatho in seinem 
ebenfalls 1946 erschienenen Büchlein Urbanität nach wie vor auf Vorstellungen, wie sie u. a. 
Hans Scharoun oder Hans Schmidt in den dreißiger Jahren formuliert hatten. Nach Jathos Vor-
stellungen sollen im Rahmen des Wiederaufbaus die alten „Kölner Straßen – zwar nicht ver-
schwinden, aber sie werden, abgewandelt und mitunter ganz verwandelt, in Gestalt von Gehwe-
gen und Anfahrtswegen wieder zum Vorschein kommen.“370 Die Menschen sollen nicht nur „er-
löst [werden] aus der Dumpfheit, dem grauen Elend der Blockbildung“371, sondern auch aus 
„der Tristheit heutiger Korridorstraßen.“372 Die Kritik an der Korridorstraße findet auch hier ihre 
Fortsetzung. Noch immer ist bei zahlreichen Autoren die normale Straße mit den zwei symme-
trischen Wandungen das Feindbild einer neuen Urbanität und eines glücklichen Lebens, das sich 
vor allem unter „Bäumen und zwischen Stauden, Stakketten und berankten Gestäbe“373 abspie-
len soll. 
 
Immer stärker wird die „Wende von der kompakten, nur »gebauten« Stadt in der Landschaft zur 
naturräumlich bestimmten, die Landschaft zum adäquaten Bestandteil erhebenden Stadtland-
schaft“374 vorangetrieben. Landschaftliche „Bindungen oder Bezüge“375 ersetzen nun eine Hier-
archie von Straßen- und Platzräumen. Die mit letzterer verbundene kategorische Trennung zwi-
schen privaten und öffentlichen Räumen gerät weiter in Auflösung und wird zugunsten einer 
landschaftlichen Auffassung nivelliert. Camillo Sitte wird zum Feindbild, dem man nun vor-
wirft, die „raumkünstlerische Umgestaltung der Straßen und Plätze“376 gefordert zu haben, „oh-
ne das Gefüge der Stadt anzutasten.“377 In widersprüchlicher Weise spricht man von einem „of-
fenere[m] und weitere[n] Raumgefühl“378 als in „historische[n] Zeiten“379, um sich gleich im 
nächsten Satz auf „die Griechen“380 zu beziehen, die „nicht nur [die] Bauten, sondern [...] auch 
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In Tradition der ab den zwanziger Jahren populären Gedanken und Überlegungen will man nun 
diesen Gedanken folgen und Straßen- und Platzräume zur offenen Landschaft hin ausrichten. 
Selbst dort, wo die „Hauptstraße durch den Kern einer bewusst geformten Stadtlandschaft führt, 
öffnet sie an wesentlichen Punkten den Blick in die Landschaft, um den »genius loci« noch in 
ihrem Innersten spürbar und wirksam zu machen (Abb. 83).“382 (Abb. 18) 
 
Die Stadtlandschaft wird von nun an „zum sinnfälligen Idealbild einer organischen Stadtbau-
kunst“383 erhoben. Die historischen Vorbilder, die trotz aller gewollten Erneuerungen und pro-
klamierten Andersartigkeiten bemüht werden, sind nun nicht mehr „Vitruv oder Palladio“384, 
sondern Le Notre und Lennée. Und obwohl deren Kunst durchaus als vorbildlich für die Ge-
genwart angesehen wird, wird die Idee von der Stadtlandschaft zur „wohl entscheidenste[n] Cä-
sur in der Geschichte der Stadtbaukunst“385  hochstilisiert, da sie nicht nur eine „formale Wen-
de“386 darstelle, sondern vor allem den Umschlag brächte „von der kompakten, rein baulichen 
Stadtidee zur naturgegliederten Stadtlandschaft, vom Gesamttypus zur individuellen, weil land-
schaftsgeborenen Gesamtform mit typischen Gliedern und Organen, vom statischen zum dyna-
mischen und organischen Stadtgedanken – kurz, von der architektonisch und statisch konzipier-
ten Stadt der Vergangenheit zur dynamischen, in ihren Gliedern und Organen wachsenden und 
sich wandelnden, in ihrer künstlerischen Einheit aber dauernden Stadtlandschaft.“387 Für den 
Städtebau bedeutet dies, dass die „Landschaftsgestaltung gleichberechtigt neben die Bau-
kunst“388 tritt und damit die Beziehungen der Straßen- und Platzräume zum „Gesamtgefüge und 
zum Kern[,] [vor allem] die zur Natur und Landschaft[,] [zum] vornehmsten Gebot“389 werden. 
Diese Vorstellungen haben nun komplett mit allem aufgeräumt, was die historische Stadt cha-
rakterisiert hatte. Für die Straße bedeutet das sehr konkret, dass die versteinert „starre Bindung 
zwischen Straße und Anbau, wie sie uns heute besonders sinnlos in den Gründerjahren er-
scheint,“390 soweit gelockert wird, wie es die Anpassung an die verschiedenen Voraussetzungen 
und Ziele jeweils erfordert. 
 
Von nun an wird, wie Roland Rainer es 1948 in seinem Buch Städtebauliche Prosa schreibt, die 
„Stadt unserer Bedürfnisse und Möglichkeiten – als ein räumlich lockeres, aber funktionell 
höchst lebendig verbundenes Gewebe aus einzelnen Zellen menschlichen Maßes [...], das über 
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immer weitere Flächen gespannt wird“391, betrachtet. In dieser immer weiter sich ausdehnenden 
Textur verkörpert sich für Rainer der für „unser Zivilisationsstadium so typische [...] Hang nach 
Ausdehnung, Weiträumigkeit, nach vielfältigen Beziehungen über weite Räume“392 hinweg. 
Auch wenn dies alles für ihn nichts mit der Auflösung der Städte zu tun hat, so könne nur die 
„aufgegliederte und aufgelockerte Stadt [...] das Wesen der Zeit verkörpern.“393 Insbesondere 
die junge Generation bräuchte „Raum für gesundes und für persönliches Leben.“394 
 
Galt in den zwanziger Jahren das Tuberkulosesanatorium auch als vorbildlich für ganz gewöhn-
liche Wohnhäuser, die nicht in erster Linie einem gesundheitlichen Zweck dienten, so überträgt 
man dies nun auf die ganze Stadt. Alle „europäischen Städte“395 sollten möglichst „Tuberkulo-
sesanatorien gleichen.“396 Zum wichtigsten „Gestaltungsgrundsatz der neuen Stadt“397  wird von 
nun an „äußerste Sparsamkeit, Höchstleistung mit geringstem Aufwand.“398 Räumlich bedeutet 
dies vor allem die vielfach erwähnte Auflockerung der ehemals geschlossenen Plätze und Stra-
ßen und die Abkehr von einer Hierarchie der öffentlichen und privaten Räume. Im Konkreten 
läuft es darauf hinaus, dass die Straße, bei der von Straßenraum nicht mehr die Rede sein kann, 
möglichst „anbaufrei“399 und in Stadt und Land möglichst als „Landstraße gestaltet“400 werden 
müsse. Da die normale Stadtstraße zu einem „wohnfremden, wohnfeindlichen [und] das Wohn-
haus ein verkehrsfeindliches Element geworden ist“401, müssen die beiden getrennt werden und 
nach verkehrstechnischen Anforderungen bzw. entsprechend der Lage zur Sonne orientiert wer-
den. Die Straße kann erst dann wirklich gut für den Verkehr „einwandfrei trassiert werden“402, 
wenn sie „nicht mehr an geradlinige Hausfronten und Baufluchten gebunden ist.“403 Wohnhäu-
ser und Verkehrsstraßen müssen daher nach ganz „verschiedenen Gesichtspunkten gestaltet 
werden“404, was aber nur in der aufgelockerten Stadt möglich ist, „weil Häuser und Straßen in 
das vermittelnde Grün gebettet sind.“405 Mit den hier formulierten Gedanken wird der bauliche 
Zusammenhang zwischen Hauskörpern und Straße komplett aufgelöst. Nicht mehr die Reihung 
einzelner Häuser definiert den Straßenraum, sondern der Blick des ungehindert im Fließverkehr 
mitschwimmenden Autofahrers soll in die Landschaft schweifen. 
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Insbesondere die Gedanken zur Anbaufreiheit der Straßen finden sich auch in den zeitgenössi-
schen Lehrbüchern zum Städtebau wieder. Hatte Friedrich Hess noch 1944 in seinem einschlä-
gigen Werk Straßenquerschnitte mit Straßenwandungen abgebildet, so fehlen solcherlei Darstel-
lungen bereits in den 1949 von Gerhard Jobst publizierten Leitsätzen für städtebauliche Gestal-
tung. Stattdessen werden zahlreiche zweidimensionale Lageplanausschnitte präsentiert, auf de-
nen die Führung der Straßen im Zusammenhang mit der Stellung der Häuser vorgestellt wird. 
(Abb. 19) 
 
Wenn auch in den verbalen Ausführungen immer wieder Gedanken Camillo Sittes und ihm gei-
stesverwandter späterer Autoren aufgegriffen werden, etwa wo es um die Unterteilung langer 
Straßenzüge in überschaubare Abschnitte geht, so herrscht doch bei Jobst eine vollkommen an-
dere Raumvorstellung. Auch wenn dieser davon spricht, dass es darauf ankäme, „den jeweiligen 
Straßenbildern einen Abschluß zu geben“406, so zeigen seine Abbildungen, dass bei ihm der 
Verlauf der Straße und die Begrenzung des Raumes kaum etwas miteinander zu tun haben kön-
nen, da „die gleichmäßig gebogene Straße [zwar] eine zweckentsprechende Form“407 für den 
fließenden Verkehr darstellt, aber mit den rechtwinklig aufgestellten Baukörpern kollidiert. Im 
Vordergrund steht der „Weiterverlauf des Weges[, der] offen, flüssig und weithin sichtbar blei-
ben“408 soll. (Abb. 20) Dafür geeignet scheint zunächst die gleichmäßig gebogene Straße zu sein, 
die aber „gar nicht schön ist“409. An ihrer Stelle werden Knicke als Mittel zur deutlichen Unter-
scheidung zwischen Straßenabschnitten bevorzugt. Die so formulierten Anforderungen an die 
Straße lesen sich gar nicht so unterschiedlich zu den von Sitte und Henrici ausgeführten Gedan-
ken, die lange Zeit Konsens im Städtebau waren. Die inhaltliche Veränderung der Begriffe wird 
jedoch dann deutlich, wenn man sich die in den Zeichnungen dargestellten Straßen – vor allem 
im Hinblick auf die ebenfalls abgebildeten historischen Beispiele - in den Zeichnungen an-
schaut. Die Bauwerke definieren nicht mehr wie in Nördlingen einen geschlossenen Straßen-
raum, sondern sind unabhängig von diesem geworden. Auch wenn sich nach wie vor, wie es 
Jobst eindrücklich demonstriert, dem sich im Raum Bewegenden das Raumbild visuell in der 
Bewegung erschließt, so wird die Straße doch durch „Anbaufreiheit“ bestimmt. Die Gebäude 
werden nur noch in eine visuelle Beziehung zueinander gesetzt und nicht mehr als ein zusam-
menhängendes Ganzes mit dem Straßenraum erfasst. 
 
Eine wichtige Position nehmen zu Beginn der fünfziger Jahre die weitverbreiteten und zum Teil 
in drei Sprachen erschienenen Schriften von Adolf Abel ein. Im Gegensatz zu Roland Rainer,                                                         
406 Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben 
von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, Tübingen 
1949, S. 53 
407 Ebd., S. 54 
408 Ebd., S. 53 
409 Ebd. 
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für den Städtebau „in erster Linie als soziales Problem“410 angesehen werden sollte, hält Abel 
„Stadtbaukunst [...] zuerst [für] Raumkunst.“411 Diese aber müsse auf ganz anderen und neuen 
Grundlagen entstehen als es die Historie mit ihren „Steinstädten“412 vorführt. Diese nämlich ent-
sprächen nicht mehr den zeitgemäßen Bedürfnissen. So müsse eine neue Idee und damit ver-
bunden eine neue Struktur angestrebt werden. Laut Abel muss diese vornehmlich auf einer 
grundsätzlichen Trennung der Verkehrsarten, wie er sie vorbildlich in Venedig umgesetzt sieht, 
beruhen. Zur Darstellung seiner Vorstellungen entwickelt der Autor einen „Idealplan“413, der im 
Gegensatz zu den meisten Entwürfen seiner Zeit auf einer „geometrisch reguläre[n] Form“414 
beruht. (Abb. 21) Dieser Plan sieht eine Hierarchie der Verkehrsarten vor: Während sich die 
Fußgänger sowohl in weiten landschaftlichen Bereichen bewegen als auch durch differenzierte, 
dichte Räume spazieren, fahren die Autos auf breiten Straßen, die immer eine baulich geschlos-
sene Seite aufweisen, während die gegenüberliegende landschaftlich geprägt ist. Eine große An-
zahl von „Strukturquerschnitte[n] der Stadt mit doppeltem Gesicht“415 (Abb. 22) zeigt die 
Reichhaltigkeit und Differenziertheit der Räume, die zumeist Korridorstraßen ohne Verkehr 
darstellen. Das große Straßenkreuz der historischen Stadt wird bei Abel zu einem „Straßen-
raumkreuz“, wie er in seinem Idealplan schreibt. Prägend für den Entwurf sind vor allem die er-
kennbaren und deutlich begrenzten linearen Räume, in denen sogar Triumphbögen und Obelis-
ken als points de vue Verwendung finden. 
 
Prinzipien der aufgelockerten Stadt finden in Abels Planung in einer singulären Form zu einer 
geometrisch orthogonalen Gestaltung, die durch klare Räume bestimmt wird. Dies scheint auch 
vor dem Hintergrund der Ausführungen, die Abel zwei Jahre später in dem Buch Vom Wesen 
des Raumes in der Baukunst darlegt, nicht verwunderlich, sieht er dort doch die größte Gefahr 
für die Architektur in der „völligen Aufhebung der Raumgrenzen.“416 Diese Auflösung droht für 
ihn letzten Endes sogar den Architekten überflüssig zu machen, wenn Boden und Decke ihre 
Substanz verlieren und wenn der Wand als „dem stärkste[n] Element“417 der Architektur ihre 
materielle und körperliche Präsenz schwindet. Damit verbunden ist auch die Möglichkeit zur 
Entgrenzung des Raumes und so sorgt Abel besonders „das Unbegrenzte im Räumlichen“418, 
denn dort, „wo der Zwischenraum keine Rolle mehr spielt, ist dem Vagen Tür und Tor geöff-
net.“419 Das alles hört sich zunächst sehr traditionell und den Gedanken Sittes, aber auch Sörgels                                                         
410 Rainer, Roland: Städtebauliche Prosa. Praktische Grundlagen für den Aufbau der Städte. Tübingen 1948, S. 22 
411 Abel, Adolf: Regeneration der Städte. Erlenbach-Zürich 1950, S. 68 
412 Ebd., S. 9 
413 Ebd., S. 50 
414 Ebd. 
415 Ebd., S. 59 (Überschrift eines Planes: „Strukturquerschnitte der Stadt mit doppeltem Gesicht“.) 
416 Abel, Adolf: Vom Wesen des Raumes in der Baukunst. München 1952, S. 105 
417 Ebd. 
418 Ebd., S. 107 
419 Ebd. 
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verpflichtet an. Der wesentliche Unterschied zur Raumauffassung Abels liegt jedoch in der 
räumlichen Ausdehnung und den damit verbundenen wachsenden Dimensionen. Dimensionale 
Größe und Weite werden bei ihm zur Grundlage eines „räumliche[n] Denken[s]“420, das uns 
„freier und großmütiger und glücklicher“421 macht. Doch erst durch die Begrenzung, so das be-
merkenswerte Fazit Abels, macht es uns zufrieden. Diese findet, wie wir sehen können, bei ihm 
mit Hilfe einzelner Objekte statt, die sich dem Raum unterordnen und doch nur Mittel der Bau-
kunst sein können. Diese Gebäude sind für Abel überaus vergänglich, auch wenn sie in seinem 
Idealplan so wuchtig und durchaus monumental auftreten. Der Raum hingegen gilt ihm als 
„Anonymes im Gegensatz zu den Objekten“422 als „das Namenlose, da Dauernde.“423 Und so 
wird für ihn der Raum zur Grundlage einer Gestaltung, die in der Absicht steht die Städte 
grundsätzlich anders zu strukturieren, zu organisieren und zu gestalten, damit der Mensch statt 
in Hast und Unruhe zu leben endlich wieder „zu einer Besinnung“424 kommen kann, „die ja die 
Quelle jeder höheren Lebensauffassung ist.“425 Dies kann aber laut Abel nicht in den histori-
schen Steinstädten erreicht werden, sondern nur in den neuen Räumen, die getrennt sind nach 
jenen für die Fußgänger und jenen für den Verkehr. 
                                                        
420 Ebd., S. 84 
421 Ebd. 
422 Ebd., S. 85 
423 Ebd. 
424 Ebd., S. 9 
425 Ebd. 
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Abb. 1: Stam kritisiert anhand der Planungen von Berlage und Wydeveld jegliche Form des durch Baukörper defi-
nierten öffentlichen Raums. Vor allem aber richtet sich seine Kritik gegen die zentralen Raumabschlüsse, wie sie bei 
Wydeveld zu sehen sind. 
Abb. aus: Stam, Mart: „Holland und die Baukunst unserer Zeit IV. Stadtbau“ in: Schweizerische Bauzeitung, 1923, 





Abb. 2: Entwurf von Mart Stam zur Stadterweiterung von den Haag um 1923. Auch wenn die Straßen keinen zentra-
len Raumabschluss aufweisen, so lassen sich doch klare Achsen als Korridorstraßen, wie am linken Bildrand, erken-
nen. 
Abb. aus: Stam, Mart: „Holland und die Baukunst unserer Zeit IV. Stadtbau“ in: Schweizerische Bauzeitung, 1923, 





Abb. 3: Entwurf von Mart Stam zur südwestlichen Stadterweiterung von den Haag um 1923. Auch wenn große Grün-
streifen in das städtische Gefüge von Straßen geführt werden, so ist doch nach wie vor ein hierarchisches Straßennetz 
mit unterschiedlichen Straßen- und Platzräumen für den Entwurf prägend. 
Abb. aus: Stam, Mart: „Holland und die Baukunst unserer Zeit IV. Stadtbau“ in: Schweizerische Bauzeitung, 1923, 




Abb. 4: Lageplan von Erlangen in dem Zustand von 1906. Für Brinckmann ist es die Hauptstraße, die durch Schloss-
platz und Holzmarkt immer wieder aufgeweitet wird, die als große breite Korridorstraße auch den Großstadtmen-
schen freier atmen lässt. 






Abb. 5: Entwurf von Hans Scharoun zum Straßendurchbruch zwischen Französischer Straße und Jägerstraße in Ber-
lin 1927. Der Straßenkorridor nimmt die Fließlinien des Verkehrs auf ohne die Wandungen aufzulösen. 
Abb. aus: Häring, Hugo: „Die Sonderausstellung städtebaulicher Projekte Gross-Berlins in der Grossen Berliner 
Kunstausstellung, veranstaltet von der Architekten-Vereinigung »Der Ring«“ in: Stadtbaukunst alter und neuer Zeit, 




Abb. 6: Entwurf von Le Corbusier zu einer Straße mit gezahnten Blöcken 1920. Durch die Zahnschnittblöcke ver-
sucht Le Corbusier der Straße ihren Korridorcharakter zu nehmen. Dabei treten die Wandungen jedoch vor allem 
hinter üppiges Grün zurück. 
Abb. aus: Le Corbusier: Vers une architecture. Paris 1922. Hier zitiert nach: Kommende Baukunst. 1. deutsche Aufl. 




Abb. 7: Entwurf von Le Corbusier zu einer Wolkenkratzer-Stadt. Im Gegensatz zur Straße mit gezahnten Blöcken tre-
ten nun die Hochhäuser in eine weite Landschaft und bilden keinen gemeinsamen Straßenraum mehr aus. Sie stehen 
als aufgereihte Objekte in der weiträumigen Landschaft. 
Abb. aus: Le Corbusier: Vers une architecture. Paris 1922. Hier zitiert nach: Kommende Baukunst. 1. deutsche Aufl. 





Abb. 8: Entwurf von Le Corbusier zur Ville contemporaine 1922. Hier treten die Zahnschnitt Blöcke und die Hoch-
häuser in solch weiten Abstand von der Straße, dass sie nicht mehr als ein zusammenhängender, geschweige denn 
geschlossener Straßenraum wahrgenommen werden können. Die Korridorstraße wird durch die Auflösung der Wan-
dungen zu einem landschaftlichen Raum. 
Abb. aus: Le Corbusier: Urbanisme. Paris 1925. Hier zitiert nach Städtebau 2. deutsche Aufl. (Faks.-Wiedergabe d. 




Abb. 9: Der Plan zeigt die Phasen der Bebauung von Berlin-Siemenstadt. Unten links die Blockrandbebauung um 
1900. Darüber die Bebauung aus den dreißiger Jahren, bei der die Zeilen mit den Kopfseiten an den Straßenraum 
stoßen und durch Stichwege, die lediglich den Fußgängern vorbehalten sind erschlossen werden. Rechts unten die 
geknickten und versetzten Baukörper der sechziger Jahre, die kaum noch in einer Flucht zur Straße stehen. 
Abb. aus: Pfankuch, Peter, (Hg.): Hans Scharoun. Bauten, Entwürfe, Texte. Schriftenreihe der Akademie der Künste, 





Abb. 10: Friedrich Weinbrenner, Entwurf für die Umgestaltung der Langen Straße in Karlsruhe 1806. Delius be-
nennt Weinbrenners einheitlichen Entwurf als vorbildlich für die neue zu errichtende Straßenachse in Berlin. Wein-
brenners Entwurfs zeigt im vorderen Abschnitt Arkaden, während der zweite Abschnitt durch Kolonnaden geprägt 
wird. Bei dem Entwurf Weinbrenners handelt es sich um eine der großen Referenzen, die immer wieder im Zusam-
menhang mit der Gestaltung einheitlicher Räume genannt wird. 
Abb. aus: Schumann, Ulrich Maximilian: Friedrich Weinbrenner Klassizismus und »praktische Ästhetik«. Berlin 




Abb. 11: Die städtische Straße. Die Ludwigstraße in München, eine klassische Monumentalstraße auf der Basis des 
Korridorraumes wird hier 1935 zum Ideal einer städtischen Straße erklärt. 




Abb. 12: Theodor Fischer, Perspektive des Prinzregentenforums in München 1895.  





Abb. 13: Theodor Fischer, Baulinienänderung der Prinzregentenstraße in München, 1895.  





Abb. 14: Theodor Fischer, Verlängerung der Prinzregentenstraße in München, 1895. 
Für Schumacher stellt die Prinzregentenstraße in den Planungen Theodor Fischers das hervorragende Beispiel einer 
Straße dar, die durch ihre individuelle Gestalt ein Einzelleben erhalten hat. Diese Form der Straße hat für ihn jedoch 
nur eine bedingte Bedeutung, da sie auf Grund von Lage und Art ein Einzelgebilde darstellt. Diesem Typus von Stra-
ße als künstlerisches Motiv stellt er das gesamte Straßengefüge als künstlerisches Motiv gegenüber, bei dem es nicht 
so sehr auf das architektonische Detail ankommt. 




Abb. 15: In der Maximilianstraße in Augsburg, die Schumacher auch noch 1951 aufgrund ihres starken Raumein-
drucks in Fragen städtebaulicher Gestaltung abbildet, fühlt er sich von einer „undefinierbaren Gewalt“ ergriffen. 
Die Maximilianstraße ist eine der Straßen, die immer wieder als Vorbild erwähnt werden. 
Abb. aus: Schumacher, Fritz: „Fragen städtebaulicher Gestaltung“ in: Vom Städtebau zur Landesplanung und Fra-
gen städtebaulicher Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben von der Deutschen Akade-





Abb. 16: Ludwigstraße in München. Deneke zeigt diese kaum lesbare Abbildung, bei der es vor allem auf den 
Raumeindruck und nicht so sehr auf das architektonische Detail ankommt, als herausragendes historisches Beispiel 
eines regelmäßig geschlossenen Straßenraumes.  
Abb. aus: Deneke, Albert: Renaissance im Städtebau. Gedanken und Anregungen für die Erneuerung der Stadtbau-





Abb. 17: Albert Deneke, Entwurf zu einem Großstadtkern, 1946. Der Entwurf Denekes geht von einer Hierarchie öf-
fentlicher Räume über einem orthogonalen Raster aus. Bestimmende Voraussetzung für die Anlage ist „das Zusam-
menrücken von Bauwerken als wichtiger Voraussetzung der Straßenraumgestaltung.“426 Vier gerade und bis zu 100 
Meter breite Verkehrsachsen führen aus den vier Himmelsrichtungen in den Großstadtkern, der von drei unterschied-
lich großen Plätzen sowie dem Stadthaus bestimmt wird. 
Abb. aus: Deneke, Albert: Renaissance im Städtebau. Gedanken und Anregungen für die Erneuerung der Stadtbau-
kunst. Münster 1946, S. 239, Faltplan                                                         
426 Deneke, Albert: Renaissance im Städtebau. Gedanken und Anregungen für die Erneuerung der Stadtbaukunst. 




Abb. 18: Planung von Reichow für Stettin, Ende der vierziger Jahre. Wenige historisch bedeutende Bauwerke sind 
auf der Zeichnung zu erkennen. Reichow geht es vor allem um den Blick in die Landschaft von einer leicht ge-
schwungenen Straße aus. 





Abb. 19: Die Bebauung folgt nicht der Fließlinie des Verkehrs, definiert aber im Bereich der Kurve stattdessen einen 
von der Fahrbahn unabhängigen Raum, der Geschlossenheit vermitteln soll. 
Abb. aus: Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Heraus-
gegeben von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, 




Abb. 20: Jobst liefert mit dem Straßenzug in Nördlingen ein Beispiel für einen geschlossenen, in Abschnitten geführ-
ten und sich gleichzeitig fließend entwickelnden Straßenraum. 
Abb. aus: Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Heraus-
gegeben von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, 




Abb. 21: Adolf Abel, Entwurf zu einem Idealplan, links der Fußgängerplan, rechts der Fahrzeugplan. Deneke trennt 
hier die Fußgänger ganz strikt von dem Autoverkehr. Beide Systeme beruhen auf einem orthogonalen Prinzip hierar-
chisch unterschiedener Räume mit verschiedenen Dimensionen. 





Abb. 22: Adolf Abel, Strukturquerschnitte der Stadt mit doppeltem Gesicht. Die zahlreichen Querschnitte zeigen im-
mer wieder andere Möglichkeiten der Trennung von Fußgängern und Verkehr. Bei den dargestellten Straßenräumen 
handelt es sich oftmals um gewöhnliche Korridorstraßen. Der größte Straßenraum ist in der untersten Reihe darge-
stellt. In der Mitte dieses Raumes erhebt sich ein Triumphbogen, der den monumentalen Anspruch deutlich macht. 
Abb. aus: Abel, Adolf: Regeneration der Städte. Erlenbach-Zürich 1950, S. 50, 51 
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 1. C. Die Korridorstraße als „ästhetisches Raumgebilde“ und monumentaler Stra-
ßenraum 
 
1951 veröffentlicht Fritz Schumacher seinen Text Fragen städtebaulicher Gestaltung. Darin 
formuliert er die Forderung nach Schließung des Straßenraumes, auch wenn er eine zeitgemäß 
erweiterte Raumvorstellung vertritt, wo er von einem neuen Raumgefühl spricht, das „sich er-
gibt aus dem bewussten oder unbewussten Gefühl für die ordnende Verteilung innerhalb einer 
größeren baulich nicht begrenzten Fläche.“427 Entsprechend lässt sich seine Vorstellung von 
städtebaulicher Schönheit „auch mit einer Ordnung in lockerem Gefüge“428 verbinden. Und 
doch kommt Schumacher das Verdienst zu, die „Straße als ästhetisches Raumgebilde“429 wieder 
explizit zur Erwähnung zu bringen. Den „bedeutsamsten und zugleich [...] klarsten Fall“430 stellt 
in dieser Hinsicht die von ihm positiv gesehene Korridorstraße dar. Ihre Wände könnten durch-
aus „sehr verschiedene Architekturen aufnehmen“431 schreibt er. Und weiter: „Nur wenn sich 
der Straßenraum deutlich dadurch schließt, dass der Korridor von einem markierten Ausgangs-
punkt zu einem markierten Endpunkt führt, empfinden wir für diese Seiten die Nötigung zu 
gleicher Massenwirkung, die sich im Hauptgesims und First ausspricht.“432 Wenn dies der Fall 
ist, so neutralisieren sich die beiden Raumseiten zugunsten der Betonung an den Stirnseiten. Um 
auch Straßen, die nicht über solch ein Ziel verfügen, als „Raum ein ästhetisches Eigenleben“433 
zu geben, sollte deren Grundriss bewusst gestaltet werden. Als ein Mittel, um das „Raumgefühl 
[...] abzufangen“434, schlägt Schumacher vor, ein Gebäude oder einen Gebäudeteil in das „per-
spektivische [...] Bild“435 einspringen zu lassen. Dazu ist es jedoch geraten, keine „gleichartige, 
wohl aber eine gleichmäßig gepflegte Architektur“436 zu verwenden, da ihr im Straßenraum eine 
große Aufmerksamkeit zu Teil wird. Das erwähnte „ästhetische Eigenleben“ kommt jedoch 
nicht jeder Straße zu, denn es muss auch Straßen geben, „denen nur der Charakter der Ver-
kehrsverbindung die Form gegeben hat.“437 Auch wenn Schumacher hier den „Raumboden [als] 
Träger“438 der Raumwirkung ausmacht, so führt er doch die Bedeutung der begrenzenden Stra-
ßenwandungen an. Sein erklärtes Ziel, nämlich den Straßenraum zu individualisieren, erfordere                                                         
427 Schumacher, Fritz: „Fragen städtebaulicher Gestaltung“ in: Vom Städtebau zur Landesplanung und Fragen städ-
tebaulicher Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben von der Deutschen Akademie für 
Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, Nr. 2, Tübingen, 1951, S. 33-53, hier S. 49 
428 Ebd. 











eine vergrößerte Aufmerksamkeit gegenüber seinen Begrenzungen. Damit nimmt der Autor die 
Vorstellung eines durch zwei Straßenwände definierten Straßenraumes wieder auf und verweist 
dazu auf historische Beispiele wie die Maximilianstraße in Augsburg oder die Berliner Kloster-
straße. (Abb.1) 
 
Die von Schumacher verwendeten Beispiele einer deutschen Stadtbaukunst, wie sie vor allem 
von A. E. Brinckmann formuliert worden war, bilden ebenfalls das Fundament für die Vorstel-
lung von Straßenraum, welche in dem 1954 in Ost-Berlin erschienenen Handbuch für Architek-
ten formuliert wird. Dieses Standardwerk für die Architekten der ehemaligen DDR geht ganz 
selbstverständlich von der Korridorstraße als dem der Stadt angemessenen Straßenraum aus. 
Ganz in der Tradition deutscher Städtebauer wie Josef Stübben, Paul Wolf oder Paul Schultze-
Naumburg sieht das Handbuch für Architekten die „Raumwirkung einer Straße von dem Cha-
rakter der Bebauung und der Ausgestaltung der Straßenfläche selbst stark beeinflusst.“439 Auf 
die unterschiedliche Wirkung verschieden begrenzter Räume wird wieder hingewiesen, indem 
festgehalten wird, dass „Straßen mit geschlossener Bebauung enger wirken als solche mit häufig 
unterbrochener Straßenwand, oder stark begrünte Straßen besonders mit Strauch- und Baumbe-
stand erscheinen bei gleichem Querschnitt weiträumiger als solche ohne Verkehrsgrün.“440 Auch 
wenn sich das moderne Ideal der Stadtlandschaft in solchen Details wie dem hier benannten 
Verkehrsgrün niederschlägt, bleibt doch zumindest bis in die späten fünfziger Jahre in vielen 
Teilen der Innenstadt die Korridorstraße in Form einer breiten Magistrale mit großen mächtigen 
und monumentalen Gebäuden weiterhin das urbane Rückgrat. (Abb. 2) 
 
Auch in Brinckmanns 1956 erschienenem Buch Baukunst begegnet uns wieder der Korridor-
straßenraum als selbstverständliches Element der Großstadt. Wie in seinen vorherigen Werken 
schildert der Autor die Einheit der Wandungen im Allgemeinen und für den Straßenraum im 
Speziellen als einen wesentlichen Aspekt der Raumerfahrung, wenn er zu bedenken gibt, „dass 
Ähnlichkeiten [...] nur selten einen Straßenraum bilden.“441 Und so stellt er ähnlich wie 1889 
Camillo Sitte die Frage, ob „der moderne Architekt noch Straßenräume oder nur noch Regulie-
rung des Verkehrs und Menschenstapelei wünscht“442, denn was der Straße fehle sei die dreidi-
mensionale Entwicklung und der Umgang mit den Straßenwänden. Nachdem die Stadtplaner 
die großen Korrekturen und Durchbrüche vermessen hätten, werde nichts im Sinne einer Ein-
heitlichkeit und damit der Erfahrbarkeit des Straßenraumes getan. Stattdessen „schrumpft“443 
                                                        
439 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach: 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 235 
440 Ebd., S. 235-236 
441 Brinckmann, Albert Erich: Baukunst. Die künstlerischen Werte im Werk des Architekten. Tübingen 1956, S. 136 
442 Ebd. 
443 Ebd., S. 168 
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der „Stadtbauraum“444 „bestenfalls zu Ansichten zusammen.“445 In diesem Umgang mit dem 
Raum zeige sich, so Brinckmann, die „Abneigung gegen den empirischen Raum, in dem [...] 
nun doch einmal Menschen leben müssen, in dem sie sich bewegen, vielleicht auch geistig-
sittliche Werte erleben können.“446 Diese „Erziehung durch Raumeindrücke, die für die Men-
schen seit Rom bis in das 18. Jahrhundert wichtig gewesen ist, wird heute von Pädagogen viel-
leicht noch in der Forderung nach hellen, farbigen, bildergeschmückten Schulzimmern vertre-
ten.“447 Somit sei es auch nur logisch, wenn „Straßen und Plätze in einzelne Fassaden, erstellt 
von eigenwilligen Architekten und eigensinnigen Bauherren“448 zerfallen und der „Raum ver-
schwindet.“449 Diese Feststellung bringt Brinckmann jedoch nicht dazu, die Korridorstraße ein-
zufordern. Stattdessen verweist er auf Walter Gropius, der eine ähnliche Analyse zur gegenwär-
tigen Situation liefert, und den er in der folgenden Passage zu Wort kommen lässt: „Auch Gro-
pius verlangt: »einen Rahmen für organische Entwicklung zu schaffen und nicht nur rein zah-
lenmäßig möglichst viele Wohnungseinheiten über das Land zu streuen. Wenn man an jene 
schwer definierbaren Imponderabilien denkt, die an Städten vergangener Kulturen heute noch 
die Kraft haben, uns innerlich zu berühren, obwohl sie praktisch längst bedeutungslos sind, ent-
deckt man, was am losen Gefüge unserer heutigen Gemeinwesen fehlt, nämlich jene Einheit von 
Ordnung und Geist, die sich sichtbar in Raum und Baukörper ausdrückt und über ihre Zeit hin-
aus künstlerisch bedeutungsvoll bleibt«.“450 
 
Zuvor hatte Brinckmann auf den vorangegangenen Seiten zahlreiche historische Beispiel zu be-
deutenden geschlossenen und einheitlichen Straßen- und Platzräumen präsentiert, die vor allem 
durch ihre architektonische Kraft den Leser von den räumlichen Qualitäten und deren Notwen-
digkeit überzeugen sollten. Auch wenn Brinckmann schon sehr früh von einem etwa im Ver-
gleich zu Sitte freieren und weiteren Raumgefühl erfasst worden ist, bleibt er doch immer den 
traditionellen Typen von Platz und Straße verbunden und ist damit in den fünfziger Jahren we-
sentlich wichtiger für den Städtebau der DDR als für den der Bundesrepublik. 
 
In der Bundesrepublik wird der Gedanke der aufgelockerten und gegliederten Stadt und der 
Stadtlandschaft – trotz der bereits früher formulierten Kritik –  immer weiter und durchaus viel-
fältig thematisiert. So wird die Frage nach dem Raum der Stadt und den Räumen in der Stadt 








450 Ebd., S. 170 
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stellt“451, wie Wolfgang Rauda feststellt. 1956 unterscheidet er in Raumprobleme im europäi-
schen Städtebau anhand zahlreicher präziser historischer Analysen zwischen dem „»Architek-
turraum«“452 und dem „Naturraum“453 als seiner „polaren Entsprechung.“454 Der architektonische 
Raum steht für ihn in vollkommenem Gegensatz „zum Innenraum als architektonische[m] Frei-
raum.“455 Als „stadtbauliches Kunstwerk“456 betrachtet, zeigt sich dieser vor allem in der „Ana-
lysierung von Räumen verschiedener Bauepochen in seiner Grundstruktur [als] verschiedenar-
tig.“457 Diese Differenzen sind insbesondere begründet in der Abhängigkeit von der jeweils 
stadtbaulichen Epoche mit ihrer eigenen „künstlerischen Raumidee.“458 Diese Feststellung legt 
die Konsequenz nahe, nicht historische Errungenschaften als vorbildlich für die neue Zeit zu 
übernehmen, sondern aus der eigenen zeitgemäßen Raumidee heraus etwas Neues zu entwic-
keln. Dementsprechend soll der architektonische Freiraum bei Rauda im Sinne einer „neuartig 
erscheinenden Raumempfindung“459 durch eine „Zueinanderordnung von Einzelbaukörpern in 
freier, rhythmischer Stellung und gegenseitiger Bindung“460 geprägt werden. Konkret bedeutet 
dies für den städtischen Raum vor allem, dass die „architektonische Freiraumbegrenzung“461 
dank der Fähigkeit, „architektonisch-geistig zu sehen, nicht unbedingt der umschließenden 
Wände, also der eigentlichen raumbildenden Substanzen bedarf“462. Die Sinne sind laut Rauda 
in der Lage die „Fassung einer oder mehrerer Raumecken, ohne gegenseitige materielle Verbin-
dung“463 zu erkennen, „um ein Raumgefühl zu erzeugen.“464 Nur für „das geistige Auge spürba-
re Ebenen“465 wie „Häute oder Membrane“466 genügen als „räumlicher Abschluß“467 und werden 
als solcher empfunden. 
 
Entsprechend Raudas Überlegungen kann folgerichtig dieser „so entstehende architektonische 
Zwischenraum [...] ebenso wie der Raum höherer Ordnung kaum noch gesehen, sondern nur 
noch in seinem Spannungsverhältnis erfahren werden.“468 Der „Begriff des Spannungsfeldes 
[sollte für] diese neue Art stadtbaulichen Sehens ein wesentliches Element“469 werden. Der ge-                                                        
451 Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. Mün-




















schlossene Raum als ein durch die „dreidimensionale Masse des schwergewichtigen Tonklum-
pens“470 erlebbarer Raum ist nun zu Gunsten eines Spannungsfeldes und einer „lebendigen 
räumlichen Beziehung der Baukörper zueinander und zur Landschaft“471 gewichen. Statt „end-
loser geschlossener »Baufluchten«“472 soll in der gegliederten und aufgelockerten Stadt durch 
die „rhythmische Folge längerer und kürzerer Gruppen und Reihen, durch begrünte Vor- und 
Rücksprünge [...] ein lebendig körperlich und räumlich wirkendes Straßen- und Stadtbild [ent-
stehen], in dem jedes Haus seine bestimmte, klar erfassbare Stellung in der Gemeinschaft der 
übrigen erhält.“473 
 
Göderitz, Rainer und Hoffmann wenden dieses Ideal in Die gegliederte und aufgelockerte Stadt 
1957 auf Wohngebiete an. Allerdings beschränkt sich die so ausgeführte Vorstellung nicht auf 
diesen Bebauungstyp, sondern wird zum formbestimmenden Prinzip für die gesamte Stadt er-
nannt. Ein entsprechend „rhythmisch gestaltete[r] architektonische[r] Freiraum“474 lässt sich 
mitten in Hannover am Waterlooplatz mit seiner geschwungenen Fahrbahn wiederfinden. 
Hier schlängelt sich in großen Radien die Fahrbahn – nicht der Straßenraum – durch die Stadt-
landschaft, in der die Baukörper in einer „lebendigen räumlichen Beziehung [...] zueinander und 
zur Landschaft liegen“475. In diesen „weiten Räumen können die Kraftfahrzeuge [...] sogar erst 
[...] ihre Vorzüge voll entfalten“476 und müssen sich nicht mehr durch einen „gemeinsamen 
schlauchartigen Straßenraum“477 bewegen.478 (Abb. 3) 
 
Ebenfalls 1957 wird in Ost-Deutschland eine für den Westteil nur schwer vorstellbare Diskussi-
on über die Monumentalität im Städtebau in Form einer Reihe von Beiträgen in der Zeitschrift 
Deutsche Architektur geführt. Hatte Rauda 1956 noch einmal ausdrücklich „das oft »unerbittli-
che axialer Planungen« (Abel), das Gewaltsame, Hingabelose metrischer Architekturräume, das 
menschlich nicht Fassbare, das Pathetisch-pseudomonumentale“479 als dem „heutigen Menschen 
                                                        
470 De Fries, Heinrich: „Einführung“ in: Der Städtebau, 1920, Heft 1, S. 1-2 
471 Göderitz, Johannes; Rainer, Roland; Hoffmann, Hubert: Die gegliederte und aufgelockerte Stadt. Archiv für Städ-
tebau und Landesplanung Herausgegeben von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausge-
ber Professor Johannes Göderitz, Nr. 4, Tübingen 1957, S. 86 
472 Ebd. 
473 Ebd. 
474 Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. Mün-
chen 1956, S. 70 
475 Göderitz, Johannes; Rainer, Roland; Hoffmann, Hubert: Die gegliederte und aufgelockerte Stadt. Archiv für Städ-
tebau und Landesplanung Herausgegeben von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausge-
ber Professor Johannes Göderitz, Nr. 4, Tübingen 1957, S. 86 
476 Ebd., S. 27 
477 Ebd. 
478 Wichtig im Zusammenhang mit dem Umgang des Raumes sind in den frühen fünfziger Jahren auch das Darmstäd-
ter Gespräch von 1951. Siehe dazu: Darmstädter Gespräch. Mensch und Raum. Herausgegeben im Auftrag des Ma-
gistrats der Stadt Darmstadt und des Komitees Darmstädter Gespräch 1951 von Otto Bartning, Darmstadt 1952 
479 Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. Mün-
chen 1956, S. 30 
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[als] überwiegend [...] wesensfremd“480 dargestellt, so stellt sich Junghanns vor dem Hinter-
grund der „Widerspiegelung der gesellschaftlichen Verhältnisse“481 in Architektur und Städte-
bau das Problem der „Auseinandersetzung über die Monumentalität der Raumgestaltung.“482 Im 
Zusammenhang mit der „Formung des Raumes“483 stellt er die Frage, „ob er [der Raum] durch 
begrenzende Wände oder durch die Andeutung von Wänden klar zur Erscheinung kommt, und 
wie diese Wände oder ihre Andeutungen zueinander in architektonisch-räumliche, das heißt in 
kompositionelle Beziehungen gesetzt sind.“484 Als wesentlich erscheint ihm, dass die Begren-
zungen „den Raum als bewusst gestaltet erkennbar“485 werden lassen. Wesentlich ist vor allem 
„das Geordnetsein.“486 Diese Ordnung, so Junghanns weiter, „wird [...] um so einprägsamer 
sein, je straffer der architektonische Ausbau des Raumes ist.“487 In diesem Rahmen bietet sich 
ihm nun „der ganze Reichtum der geschichtlich entwickelten Gestaltungsmittel“488 an, die zur 
„Verfügung stehen, um Straßen und Plätze nach ihrer Bedeutung und nach ihrem Charakter zu 
differenzieren und um das Geordnetsein auch in den großen Zusammenhängen ganzer Straßen-
netze, ja im Bereich einer ganzen Stadt zum Bewusstsein zu bringen.“489 Durch den Bezug zur 
gesuchten und notwendigen großen Ordnung wird ein Zusammenhang zu den Leistungen der 
Geschichte hergestellt. Diese gilt es sich im Sinne der aktuellen Raumvorstellungen anzuver-
wandeln. Dabei waren vor allem die Vorstellungen einer städtebaulichen Monumentalität, wie 
sie der Barock und der Klassizismus zeigen, selbst an historischen Vorbildern orientiert. Gerade 
deshalb gelten die Werke dieser Epochen im Westen Deutschlands mehrheitlich als nicht vor-
bildlich. Hier will man sich vornehmlich auf die Antike und das Mittelalter beziehen. 
 
Der Architekt Bernhard Reichow publiziert 1959 das vielfach rezipierte und polemische Buch 
Die autogerechte Stadt. Unerwarteter Weise taucht darin die lange nicht gehörte Analogie zwi-
schen Wohnraum und Straße auf. Doch dient diese hier nicht dazu Geschlossenheit, atmosphäri-
sche Dichte oder gar Einheitlichkeit der Wandungen einzufordern. Stattdessen argumentiert 
Reichow in bester funktionalistischer Tradition mit der nutzungsgerechten Differenzierung der 
einzelnen Räume. Denn so „wie im Wohnbau aber jeder Raum eines differenziert gegliederten 
Grundrisses seinem Sonderzweck besser angepasst wird, seine Aufgabe also auch besser zu er-
füllen mag als der ursprüngliche Einraum für alle Zwecke, so bringt auch in der Stadtlandschaft 
die räumliche Trennung der Verkehrsarten gegenüber ihrer Führung auf nur einem, wenn auch                                                         
480 Ebd. 
481 Junghanns, Kurt: „Zur Monumentalität im Städtebau – eine Erwiderung“ in: Deutsche Architektur, 1957, Heft 8, 










gegliederten Straßenkörper entscheidende Vorteile.“490 (Abb. 4) Auch wenn damit zunächst we-
niger eine räumliche als vielmehr eine funktionale Aussage getroffen ist, so sehen wir an den 
Bildern, die diese Gedanken illustrieren, dass die von Reichow propagierte Trennung auch eine 
räumliche Auflockerung entsprechend den zuvor formulierten Ideen zur Auflösung des Straßen-
raumes nach sich zieht. 
 
Damit wäre Ende der fünfziger Jahre in Theorie und Entwurf der Höhepunkt in der Beschäfti-
gung mit der aufgelockerten Stadt erreicht. Die wenigen kritischen Stimmen zum Thema sind 
angesichts der breiten Zustimmung vielfach überhört worden. Und doch ist das Wissen darum, 
wie eine Stadtstraße als Korridorstraße angelegt werden kann, in den Handbüchern sehr wohl 
weitergegeben worden. Und sie ist auch trotz aller Anfeindungen nach wie vor in gleichem Ma-
ße realisiert worden. Schließlich lässt sich in den sechziger Jahren die Weiterführung einer Kri-
tik an dieser Auflockerung erkennen, die Hans Schmidt 1960 vielleicht etwas unerwartet zu-
mindest theoretisch (noch nicht in seinen Entwürfen) formuliert: „Die Einbeziehung des Grüns 
und der Landschaft bedeuteten sicher einen Fortschritt im Städtebau, den wir nicht mehr aufge-
ben werden. Zugleich aber schlug diese Entwicklung einen Weg ein, der zur Negation des Städ-
tischen führte und schließlich beim völligen Auseinanderfallen der Stadt endet.“491 Um dem 
Einhalt zu gebieten fordert Schmidt eine Differenzierung zwischen gesellschaftlich besonderen 
Bereichen, zu denen er auch die Straßen zählt, und privaten Räumen mit Wohnhäusern. Diese 
soll als Kontrast und Zusammenspiel wirksam werden. Damit ist zumindest wieder eine deutli-
che Differenzierung im städtischen Raum angesprochen, die sich nicht nur funktional artikuliert, 
sondern auch räumlich in der Fassung von unterschiedlichen hierarchischen Bereichen wirksam 
werden kann. Als Beispiele dafür können die bis in die Mitte der fünfziger Jahre hinein geplan-
ten Magistralen dienen, die ausschließlich auf dem Typus der Korridorstraße beruhen und somit 
als letzte Vertreter des monumentalen Straßentypus fungieren, bis Architekten wie Rob Krier, 
Aldo Rossi oder Ricardo Bofill (Abb. 5) diesen ab Mitte der sechziger Jahre des 20. Jahrhun-
derts wiederentdecken. Trotz aller Wandlungen und aller unterschiedlicher Leitbilder, die der 
Korridorstraße entgegenwirkten, bleibt sie also über die Jahrzehnte hinweg ein wesentliches 
Element des städtischen Raumes, taucht sie doch auch bei zahlreichen Wiederaufbaumaßnah-
men „normaler“ innerstädtischer Quartiere in den fünfziger Jahren ebenso auf. 
                                                        
490 Reichow, Hans Bernhard: Die autogerechte Stadt. Ravensburg 1959, S. 23 
491 Schmidt, Hans: „Die Siedlung und das Städtische“ in: Deutsche Architektur, Heft 4, 1960. gekürzt in: Schmidt, 
Hans: Beiträge zur Architektur 1924-1964. Zusammengestellt und eingeleitet von Bruno Flierl, Berlin, Basel 1965. 
Hier zitiert nach 2. Aufl. Zürich 1993, S. 161-162, hier S. 161 
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Abb. 1: Klosterstraße in Berlin. Schumacher zeigt sie als Beispiel für eine Korridorstraße mit nicht parallelen Wan-
dungen. Die Krümmung bewirkt eine geschlossene Wirkung des Straßenraumes. Die Positionierung der Kirchen 
trägt zur Wirkungssteigerung deutlich bei. 
Abb. aus: Schumacher, Fritz: „Fragen städtebaulicher Gestaltung“ in: Vom Städtebau zur Landesplanung und Fra-
gen städtebaulicher Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben von der Deutschen Akade-




Abb. 2: Während die obere Abbildung vor allem ein positives Beispiel für die Eingliederung eines Monumentalbaus 
darstellt, soll das Bild des Entwurfes für Dresden in analoger Weise die herausragende Positionierung und Einbin-
dung des monumentalen Bauwerkes in die Korridorstraße belegen. Das obere Bild findet sich zum gleichen Thema 
auch bei Schultze-Naumburg in seiner Schrift zum Städtebau von 1906. Da aber dieser in der DDR ein schlechtes 
Ansehen genoss, wird nicht auf sein Buch verwiesen, obwohl die Texte zur deutschen Stadtbaukunst in den fünfziger 
Jahren noch hinlänglich bekannt waren. 




Abb. 3: Hannover. Die Baukörper prägen nicht mehr den Straßenraum und stehen als Freikörper in der Landschaft. 
Leicht schwingt die asphaltierte Fläche durch den Freiraum. 
Abb. aus: Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. 




Abb. 4: Der abgebildete Straßenquerschnitt stellt „das funktional stärkst gegliederte Ausfallstraßenprofil der »kom-
pakten« Großstadt dar.“492 In der organischen Stadtlandschaft sollen diese einzelnen Bereiche jedoch auch räumlich 
getrennt werden. Damit ist weder funktional noch räumlich etwas von dem Korridor, wie er aus den Innenräumen 
der Wohnungen entwickelt wurde, übrig. Doch auch wenn diese Vorstellungen sehr populär waren, so bleibt diese 
Form des Straßenquerschnitts – vielleicht nicht in diesen Dimensionen – prägend für den Stadtstraßenraum als Kor-
ridorstraße. 
Abb. aus: Reichow, Hans Bernhard: Organische Stadtbaukunst. Braunschweig 1948, S. 120 
                                                        




Abb. 5: Ricardo Bofill, Entwurf zu Antigona, 1979-1983. Den Entwurf für einen Stadtteil von Montpellier prägt eine 
neue große Achse, die eine Abfolge unterschiedlicher Platzräume darstellt. Die geometrischen Formen der Plätze be-
ruhen in ihren Proportionen auf dem goldenen Schnitt. Im Sinne einer Idealstadt wird hier eine monumentale Achse 
angelegt, die als linearer Raum das Rückgrat des neuen Stadtteils bildet.  




2. Der Straßenquerschnitt als Basis „ausgesprochener Raumwirkung“ 
und „künstlerischer Aufgaben der Raumgestaltung“ 
 
In der Städtebauliteratur genauso wie im Rahmen einschlägiger Wettbewerbe des Untersu-
chungszeitraumes wird den Straßenquerschnitten bisweilen ein breiter Platz eingeräumt, prägt 
sich „die Bedeutung einer Straße [doch] vornehmlich in ihrem Querprofil aus.“493 Auch zahlrei-
che Abbildungen und längere Ausführungen in Handbüchern, Lehrbüchern und Zeitschriften-
beiträgen belegen die Bedeutung der Querschnittsausbildung für die Wirkung des Straßenrau-
mes.494 (Abb. 1, 2) 
 
Wenn im Folgenden vom Straßenquerschnitt gesprochen wird, so wird darunter nicht nur die 
Breite des dem „Verkehr zur Verfügung gestellten Straßenkörpers“495 verstanden, sondern auch 
der „Baufluchtlinienabstand“496, also der Abstand „der in einer Straße einander gegenüberste-
henden Häuserreihen.“497 Diese Unterscheidung ist wichtig, weil die beiden Maße zum einen 
„nichts miteinander zu tun haben“498 können und zum anderen nur bedingt aufeinander Einfluss 
haben. Während sich die Verkehrsbreite vornehmlich danach richtet, „wie viele Verkehrsmittel 
mit den für sie erforderlichen Einzelbreiten sich nebeneinander bewegen sollen“499, wird der 
Baufluchtlinienabstand „in den Bauordnungen vielfach von der zulässigen Häuserhöhe (Höhe 
des Hauptgesimses über der Straße) abhängig gemacht.“500 Dieser wiederum leitet sich oftmals 
aus hygienischen Bedingungen, also der Forderung nach ausreichend Licht und Sonneneinfall 
für die Wohnungen, ab.                                                         
493 Heiligenthal, Roman: Deutscher Städtebau. Ein Handbuch für Architekten/Ingenieure/Verwaltungsbeamte und 
Volkswirte. Heidelberg 1921, S. 195 
494 Siehe dazu die Handbücher von Josef Stübben, Paul Wolf, Hermann Ehlgötz oder Inigo Triggs, als auch die Dar-
stellungen wie z. B. im Rahmen des Wettbewerbs Groß Berlin 1910 u.a. die Pläne von Brix & Genzmer. Gemeinsam 
ist dabei allen Darstellungen, dass kaum oder gar nicht auf die Höhe der Wandungen eingegangen wird. Diese wird 
erst in den Querschnittsdarstellungen im Zusammenhang mit Belichtungsstudien vermehrt dargestellt. Siehe dazu 
stellvertretend und als Beleg für eine internationale Dikussion z. B. Augustin A. Rey mit seinem Beitrag „Street Wi-
dening in close built areas by successive stages“ im April 1914 in The Town Planning Review präsentiert. Oder auch 
die Artikelserie, die Trystan Edwards unter dem Titel „Sunlight in streets“ 1921 ebenfalls in The Town Planning Re-
view publiziert. 
495 Blum, Otto: Städtebau. Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium und Pra-
xis. 1. Aufl. Berlin 1921. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1937, S. 64. In der 1. Auflage steht dort: „Da, wie oben er-
wähnt, ein Grund für unsere zu großen Verkehrsbreiten die Verwechslung mit dem notwendigen Fluchtlinienabstand 
ist, so dürfte es zweckmäßig sein, bei jeder Straße für die Breitenbestimmung zwei vollständig getrennte Überlegun-
gen anzustellen, nämlich zuerst die erforderliche Verkehrsbreite, dann den Fluchtlinienabstand zu ermitteln. Abgese-
hen von Verkehrsstraßen erster Ordnung, wird man immer finden, dass der Fluchtlinienabstand, um genügende Be-
sonnung sicherzustellen, wesentlich größer sein muß, als die Verkehrsbreite (Fahrdamm und Bürgersteige); man wird 
also stets verkehrsfreie Streifen übrig behalten, die (mindestens in allen Wohnstraßen) mit Grün zu bedecken sind. 
Zur Bestimmung der gesamten Verkehrsbreite der Straßen ist eine Sonderuntersuchung über die notwendigen Einzel-
breiten erforderlich. Hierbei ist nach Bürgersteigen und Fahrdämmen zu unterscheiden.“ 
496 Blum, Otto: Städtebau. Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium und Pra-
xis. 1. Aufl. Berlin 1921. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1937, S. 64. 
497 Ebd., S. 72 
498 Ebd., S. 64. 
499 Ebd. 
500 Ebd., S. 72 
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Bereits ab dem frühen 18. Jahrhundert treten zunehmend funktionale Kriterien bei der Anlage 
von Straßen in den Vordergrund. Insbesondere im Zusammenhang mit der städtischen Infra-
struktur kommt dem Straßenquerschnitt eine wichtige Bedeutung zu. So stellt Piere Patte Mitte 
des 18. Jahrhunderts im Querschnitt einer Pariser Straße vor allem die städtische Kanalisation 
dar und nicht nur den einheitlichen Straßenraum. (Abb. 3) Im Zuge einer möglichst reibungslos 
funktionierenden Großstadt wird der ober- und unterirdische Straßenquerschnitt vermehrt zum 
Gegenstand der Betrachtung. 
 
Die Auseinandersetzung mit dem Straßenquerschnitt und dem Straßenprofil – die beiden Begrif-
fe werden in der Städtebauliteratur durchaus synonym verwendet – wird vornehmlich von drei 
wesentlichen Aspekten bestimmt. Zum einen werden diese als Ergebnis hygienischer und vor 
allem verkehrstechnischer Anforderungen dargestellt. Zum anderen wird der Straßenquerschnitt 
besonders in seinem Verhältnis von Höhe der Wandungen zu Breite der Straße als Basis der 
„künstlerischen Aufgaben der Raumgestaltung“501 betrachtet, so etwa bei Joseph Brix. Tatsäch-
lich kommt gerade diesen Proportionen eine besondere künstlerische Bedeutung zu, die für die 
räumliche Wirkung des Straßenraumes absolut grundlegend ist. Daher werden im Folgenden 
sowohl die Breite des Straßenraumes als auch „die Beziehungen von Haushöhe und Straßen-
breite“502 auf ihre monumentale Wirkung hin untersucht. 
                                                        
501 Brix, Joseph: „Die ober- und unterirdische Ausbildung der städtischen Straßenquerschnitte“ in: Städtebauliche 
Vorträge aus dem Seminar für Städtebau an der Königlichen technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genz-
mer, Felix (Hg.), Berlin 1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft II, S. 7  
502 Geiger, Franz: „Das Straßenbild. Prinzipielle Betrachtungen zu den Abbildungen“ in: Die Raumkunst, 1908, Heft 
13, S. 193-200, hier S. 196 
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Abb. 1, 2: Triggs zeigt hier deutsche Straßen, sowie die Wiener Ringstraße, die gemeinhin in den ersten Jahren des 
20. Jahrhunderts europaweit als Prachtstraßen angesehen wurden. Dabei geht es vor allem um die Aufteilung des 
Straßenraumes in Bereiche für den Fußgänger und den scheinbar zunehmenden Verkehr. 




Abb. 3: Pierre Patte, Profil einer Straße, 1769. Die sehr detaillierte Darstellung zeigt nicht nur die Oberflächen der 
Straße und das Verhältnis zwischen Straßenbreite und Haushöhe, sondern auch die gesamte Kanalisation bis hin zu 
den Entnahmepunkten in den Gebäuden. Ab dem frühen 18. Jahrhundert kommt der technischen Infrastruktur, die 
zumeist ober- und unterirdisch in den Straßen angeordnet wird, eine immer wichtigere Bedeutung zu, die sich auch in 
der Gestaltung des Straßenraumes manifestiert. 
Abb. aus: Patte, Pierre: Mémoires sur les objets de l’architecture. Paris 1769. Hier wiedergeben in: Die Stadt Ihre Er-
findung in Büchern und Graphiken. Schumann, Ulrich Maximilian; Stühlinger, Harald Robert; Tanner, Paul; Unser, 





 2. A. Die Breite der Straße 
 
Die Vorstellung von einem repräsentativen Straßenraum ist spätestens seit dem 17. Jahrhundert 
mit dessen möglichst geradlinigen Verlauf, seiner großen, aber überschaubaren und deutlich be-
grenzten Länge und vor allem seiner stattlichen Breite verbunden. So wird im Lexikon architec-
tonicum von Joh. Friedr. Penther 1744 unter dem Stichwort Straße festgestellt: „Je breiter und 
gerader eine Straße, um so schöner ist sie.“503  
 
Die Faszination für die großen Dimensionen schlägt sich in zahlreichen Listen der breitesten 
Straßen nieder, die immer wieder in Hand- und Lehrbüchern abgedruckt werden. So legt z. B. 
Inigo Triggs in seinem Buch Town Planning von 1911 im Zusammenhang mit der Breite der 
Straßen eine Tabelle mit 20 wichtigen Straßen in Europa vor. (Abb. 1) Darunter finden sich 
klassische Monumental- und Prachtstraßen wie Unter den Linden in Berlin, die Ringstraße in 
Wien oder die Princes Street in Edinburgh.504 Triggs plädiert ähnlich wie vorher bereits Josef 
Stübben, auf dessen Werk Der Städtebau er häufig verweist, vor allem für eine Hierarchie der 
Straßen entsprechend ihrer Funktionen innerhalb der Stadt und ihrer Aufgaben für den Verkehr. 
 
Es gilt ein breiter Konsens darüber, dass „bei der Festsetzung der Breite einer Straße [...] man 
sich zunächst darüber klar werden [muss] welchen Zwecken die geplante Straße dient“505, wie 
Ehlgötz 1921 formuliert, indem er bewusst allgemeiner von „Zwecken“ als von Funktionen 
spricht. Gleichzeitig wird von zahlreichen Autoren auf das Verhältnis von Straßenbreite zu 
Haushöhe unter den Aspekten der Schönheit und der räumlichen Wirkung des Straßenraumes 
hingewiesen. So dreht selbst Stübben einmal die funktionale Argumentation um, indem er eine 
„aufmerksame Abstufung der Straßenbreiten, je nach der Bedeutung des Verkehres und des An-
baues“506 fordert, um der Schönheit gerecht zu werden, die ein „Maßhalten in der Straßenbrei-
te“507 notwendig macht. Dabei geht es ihm vor allem darum, dass diese Breite eben dem Ver-
kehrsaufkommen angemessen ist, da z. B. „unnötig weit angelegte, verkehrsarme Straßen von 
20 oder 30 Meter Breite mit niedrigen Häuserreihen“508 „unbehaglich und langweilig“509 sind. 
Stübben nutzt hier die Ansprüche an den Straßenraum als einen Raum, der schön sein soll, um                                                         
503 Eberstadt, Rudolph: Handbuch des Wohnungswesens und der Wohnungsfrage. 1. Aufl. Jena 1909. Hier zitiert 
nach 3. umgearbeiteter und erweiterter Aufl. Jena 1917, S. 233 
504 Triggs, Inigo: Town Planning. Past, Present and Possible. 1. Aufl. London 1909. Hier zitiert nach 2. Aufl., Lon-
don 1911, S. 224 
505 Ehlgötz, Hermann: Städtebaukunst. Leipzig 1921, S. 75 
506 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 





mit der Breite der Straße noch präziser auf die funktionalen Bedingungen einzugehen. Die er-
wähnten Dimensionen sieht Stübben vor allem für Verkehsrstraßen mittleren Ranges und 
Hauptverkehrsstraßen vor. Mit den Abmessungen, die darüber hinaus gehen beginnt bereits  
„entweder der Großstadtverkehr oder der Luxus“510. 
 
Für Pracht- oder Luxusstraßen sieht er jedoch eine durchaus stattliche Breite von bis zu 60 Me-
tern als angemessen an. So übertreffen auch nur wenige der von ihm in zahlreichen Querschnit-
ten abgebildeten Straßen sogar noch dieses Maß. Zu diesen noch breiteren Straßen gehören un-
ter anderen die verbreiterte Maximilianstraße in München mit 83 Metern, der Boulevard de la 
Régence in Brüssel mit 80 Metern, der Boulevard d’Italie in Paris mit ca. 70 Metern sowie die 
Avenue des Champs-Elysées in Paris mit 80 Metern und wenige andere Straßen. (Abb. 2) Paul 
Wolf sieht ebenfalls für die Monumentalstraßen in der Regel eine Breite von 52 bis 60 Metern 
vor. Nur in seltenen Fällen dürften diese bis zu 90 Meter breit werden. Vor dem Hintergrund 
dieser Angaben, die ja in großem Maße aus der Anschauung der historischen Beispiele entwic-
kelt sind, ist es nicht weiter verwunderlich, wenn die Mehrzahl der monumentalen Straßenräu-
me in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts genau den in den Handbüchern empfohlenen Brei-
ten entspricht. Dabei weist eine Vielzahl von neu angelegten oder geplanten Straßenräumen eine 
Breite zwischen den Wandungen von 40 bis 60 Metern auf. So ist die Straße des 18. Oktobers in 
Leipzig mit einer Breite bis zu 46 Metern entworfen, oder die Lange Straße in Rostock mit einer 
Breite von bis zu 55 Metern realisiert worden. (Siehe Katalog, S. 140; S. 174) Aber auch die 
wichtigsten Straßenräume im Entwurf von Ludwig Hoffmann für Athen überschreiten mit ihren 
55 Metern ebensowenig die 60 Meter wie die Amstellaan in Amsterdam. (Siehe Katalog, S. 
310) Damit sind diese Straßen um ein Vielfaches breiter als die normalen 14-20 Metern breiten 
Stadtstraßen. 
 
Während die monumentalen Straßenräume, die als Straßendurchbrüche durch eine bestehende 
Struktur geführt werden, nur selten deutlich über 35 Meter breit sind, so bilden die Straßenräu-
me mit einer Breite über 60 Metern ebenfalls nur eine kleine Gruppe. Noch größere Dimensio-
nen, wie Breiten zwischen 70 und 120 Meter, weisen dabei nur Straßenräume auf, die als voll-
kommen neue Anlagen entweder den Bestand gänzlich ignorieren oder eine unbebaute Fläche 
vorfinden. So übertreffen die in den dreißiger Jahren geplanten „Großen Straßen“ von München 
und Berlin mit ihren 120 Metern noch bei weitem die historischen Beispiele. Die Avenue des 
Champs-Elysées etwa ist als zu überbietendes Vorbild lediglich zwischen 75 und 80 Metern 
breit. Die während der NS-Zeit geplanten Straßenräume wären zudem ganz im Sinne ihrer Er-
bauer die breitesten in Europa gewesen. (Siehe Katalog, S. 60; S. 168)                                                          
510 Ebd., S. 70. In der ersten Auflage von 1890 bleibt der Großstadtverkehr noch unerwähnt. 
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Nach wie vor einer der breitesten Straßenräume in Europa ist heute die Karl-Marx-Alle in Ber-
lin mit einer maximalen Breite von bis zu 90 Metern. Ihr kommt mit diesen Dimensionen eine 
besondere Rolle im Rahmen der Magistralen-Planungen der ehemaligen DDR zu. Diese haben 
eine herausragende gesellschaftliche und politische Bedeutung, wenn sie „zum Schauplatz von 
Demonstrationen – diesem politischen Willensausdruck der Bevölkerung –“511 werden. (Siehe 
Katalog, S. 70)  
 
Einer der wenigen Straßenräume, der nach 1945 nicht als eine politische Magistrale geplant 
worden ist und trotzdem eine überaus große Breite aufweist, ist die Avenue Foch als wesentli-
ches Rückgrat des Wiederaufbaus von Le Havre. (Abb. 3) Sie entspricht mit ihrer Breite von ca. 
80 Metern und der sie definierenden ca. 22 Meter hohen Bebauung sehr genau dem, was Otto 
Wagner bereits 1895 als „ästhetische Größengrenze“512 für Straßenräume bezeichnet hat. 
 
Für die Mehrzahl der Straßenräume gilt es also die Feststellung von Penther aus dem 18. Jahr-
hundert dahingehend zu relativieren, dass die Straßen nicht schöner werden umso breiter sie 
sind, was in gleichem Maß auch auf ihre monumentale Wirkung bezogen werden kann. Viel-
mehr lässt sich ein breiter Konsens hinsichtlich eines Maßhaltens in der Breite feststellen, auch 
wenn wenige Ausnahmen, wie z. B. die Avenida 9 de Julio in Buenos Aires mit ca. 140 Metern, 
auch diese Dimensionen sprengen und damit die Regel bestätigen. 
                                                        
511 Bolz, Lothar: „Grundsätze des Städtebaues und ihre Erläuterung“ in: Für einen fortschrittlichen Städtebau für ei-
ne neue deutsche Architektur. Grundsätze und Beiträge zu einer Diskussion. Deutsche Bauakademie (Hg.), Leipzig 
1951, S. 12-29, hier S. 23 
512 Wagner, Otto: Die Baukunst unserer Zeit. 1. Aufl. Wien 1895. Hier zitiert nach dem Nachdruck der IV. Auflage 
Wien 1914, Wien 1979, S. 14-15 
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Abb. 1: Liste über die Breite von 20 bedeutenden Straßenräumen. Viele von ihnen wurden zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts als vorbildlich angesehenen. Triggs vergleicht sie hier mit Straßenräumen in London. Dabei geht es auch 
um eine Art Wettbewerb zwischen den Städten, denn immer noch gilt, je breiter eine Straße desto schöner ist sie. 
Doch noch halten sich die Dimensionen an ein vom Passanten überschaubares Maß, auch wenn es vor allem um die 
absolute Breite geht und weniger um das Verhältnis von Straßenbreite zur Höhe der Wandungen. 





Abb. 2: Querschnitte historischer Prachtstraßen. Die abgebildeten Straßen weisen alle eine größere Breite auf als 
die, die Josef Stübben mit 60 Metern für solche Straßen empfiehlt. In allen abgebildeten Straßenräumen, bei denen 
Stübben nie die Höhe der Bauten zeigt, nimmt der Bereich für den Fußgänger große Flächen ein. 
Abb. aus: Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. Stuttgart 1907, 





Abb. 3: Avenue Foch, Le Havre. Die Breite des Straßenraumes beträgt hier ca. 80 Meter. Durch die ca. 22 Meter ho-
he Wohnbebauung entlang der Straße entsteht ein deutlich liegender Querschnitt, der typisch ist für zahlreiche mo-
numentale Straßenräume. 
Abb. aus: Lässig, Konrad; Linke, Rolf, Rietdorf, Werner; Wessel, Gerd: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung 
städtebaulicher Räume. Berlin, München 1968, S. 93 
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 2. B. Zum Verhältnis zwischen Breite der Straße und Höhe der Wandungen 
 
Viel stärker als seine absolute Breite prägt vor allem deren Verhältnis zur Höhe der Wandungen 
den Charakter eines weiten oder engen Straßenraumes und damit seine monumentale Wirkung. 
Grundlegend für die Wahrnehmung des Raumes sind dabei vor allem die „optischen Bedingun-
gen, unter denen der Betrachter, der sich auf der einen Seite der Straße befindet, die gegenüber-
liegende Straßenwand wahrnimmt.“513 
 
Es ist der Architekt und Mathematiker Hermann Maertens, der in seinen bedeutenden und viel-
fach rezipierten Schriften 1877514 und 1890515 insbesondere zum Größen-Verhältnis von Gebäu-
de, umgebendem Raum und Betrachter wichtige Grundlagen zur Wahrnehmung des Raumes 
liefert. Seine empirisch gewonnenen Erkenntnisse werden schnell von den wesentlichen Theore-
tikern zum Städtebau aufgenommen und als „ästhetische Gesetze“516 akzeptiert. Josef Stübben 
1890, Felix Genzmer 1909, Albert Erich Brinckmann 1908 und vor allem 1920 in Stadtbau-
kunst, aber auch Werner Hegemann 1922 im American Vitruvius, sie alle beziehen sich auf die 
von Maertens erarbeiteten Regeln, die bis an das Ende der sechziger Jahre einen festen Bestand-
teil der Auseinandersetzung mit dem städtischen Straßenraum darstellen. 
 
Nach Maertens’ Untersuchungen stellte sich heraus, dass zur Betrachtung eines einzelnen Ge-
bäudes ein Augenaufschlagswinkel von 45 Grad als vorteilhaftester Sehwinkel zu berücksichti-
gen sei. Daraus ergibt sich, dass die Entfernung des Betrachters gleich der Höhe des Bauwerks 
sein sollte, denn aus dieser Distanz kann sich das „Auge im Genusse des Details“517 ergehen. 
(Abb. 1) Für die Straßenbreite bedeutet dies wiederum, dass diese möglichst der angrenzenden 
Gebäudehöhe zu entsprechen habe. Als günstigster Augenaufschlagswinkel zur Betrachtung des 
Gebäudes mit dem abschließenden Dach bietet sich ein Winkel von 27 Grad an. Unter diesem 
Winkel lässt sich ein Bauwerk als Ganzes in seiner Körperlichkeit und unter annähernder Aus-
blendung der Umgebung am besten wahrnehmen. Für die Straßenbreite leitet sich daher die 
doppelte Entfernung der Straßenwandungen im Verhältnis zur Höhe der Bebauung ab. Für die 
Wahrnehmung der Straße als Raum hat das zur Folge, dass die „Straße vom Betrachter erst von                                                         
513 Lässig, Konrad; Linke, Rolf, Rietdorf, Werner; Wessel, Gerd: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung städ-
tebaulicher Räume. Berlin, München 1968, S. 22 
514 Maertens, Hermann: Der optische Massstab oder die Theorie und Praxis des ästhetischen Sehens in den bildenden 
Künsten. Bonn 1877 
515 Maertens, Hermann: Optisches Maass für den Städte- Bau. Bonn 1890 
516 Porfyriou, Heleni: „Camillo Sitte und das Primat des Sichtbaren in der Moderne“ in: Kunst des Städtebaus. Neue 
Perspektiven auf Camillo Sitte. Semsroth, Klaus; Jormakka, Kari; Langer, Bernhard (Hg.), Wien Köln Weimar 2005, 
S. 239-256, hier S. 249 
517 Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst. Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-
Neubabelsberg 1920, S. 90 
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einem Abstand an räumlich gesehen wird, der das Doppelte der Straßenbreite beträgt (Bild 
5).“518 (Abb. 2) Lässig und seine Mitautoren ziehen daraus den Schluss, dass „ein Straßenraum 
erst von einem Verhältnis Straßenbreite zu Straßenlänge an wirksam wird, das über 1:5 liegt.“519 
In konkreten Dimensionen bedeutet dies, dass der Grenzwert, bis zu dem die Straße noch als 
Raum wahrgenommen und erfahren werden kann, bei ca. 80 Metern liegt. „Bis zu dieser Breite 
ist der Betrachter, auch wenn er sich – was die Regel ist – nicht in der Mitte der Straße bewegt, 
noch imstande, beide seitlichen Begrenzungen der Straße zusammen zu sehen. Er sieht die Stra-
ße räumlich.“520 Durch den leicht schrägen Blick auf den Bürgersteigen wird die Körperlichkeit 
eines Straßenabschlusses unter den Bedingungen des 27 Grad Sehfeldes besser erkennbar. Will 
man nun jedoch das Gebäude eingebettet und im Verhältnis zu seiner Umgebung betrachten, so 
eignet sich dafür besonders ein Augenaufschlagswinkel von 18 Grad. Für Genzmer entspricht 
dieser geringe Winkel der „Kopfhaltung, die man im allgemeinen wählt, wenn man eine Straße, 
um sie als Bild zu genießen, rechts und links schauend gemächlich durchwandert.“521 Für die 
konkreten Abmessungen folgt daraus, dass die Straßenbreite in etwa dreimal der Höhe der 
Wandungen entsprechen kann. Bei dieser Breite kann der Betrachter von der gegenüberliegen-
den Seite bereits die Gebäude gegen einen Ausschnitt des Himmels wahrnehmen. Aufgrund des 
immer größer werdenden Sichtfeldes ist dieser niedrige Winkel „in der Stadtbaukunst von hoher 
Bedeutung“522. Wird dieser Winkel jedoch noch geringer, so weitet sich auch der Raum und 
wird kaum noch erfahrbar. „Die oberste Grenze liegt etwa beim Verhältnis von 1:6.“523 In die-
sem Fall wird der Ausschnitt des Himmels über dem Gebäude immer größer und „die Wand 
wirkt mehr als Begrenzung eines landschaftlichen als eines städtischen Raumes“524, wie es z. B. 
bei Abschnitten der geplanten Döberitzer Heerstraße zwischen Berlin und Potsdam oder auch 
bei der als Prachtstraße geplanten Verbindung zwischen Brüssel und Antwerpen erfahrbar ge-
wesen wäre. (Siehe Katalog, S. 12; S. 20)  
 
Fallen die Erkenntnisse von Maertens einerseits schnell auf fruchtbaren theoretischen Boden, so 
bestimmen in der Praxis zunächst die „Ausführungsbestimmungen des Preußischen Ministeri-
ums der öffentlichen Arbeiten zum Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875 “525 die Breite der Stra-                                                        
518 Lässig, Konrad; Linke, Rolf, Rietdorf, Werner; Wessel, Gerd: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung städ-
tebaulicher Räume. Berlin, München 1968, S. 16 
519 Ebd. 
520 Ebd. 
521 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 42 
522 Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst. Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-
Neubabelsberg 1920, S. 90 
523 Lässig, Konrad; Linke, Rolf, Rietdorf, Werner; Wessel, Gerd: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung städ-
tebaulicher Räume. Berlin, München 1968, S. 22 
524 Ebd. 
525 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 
1890. Hier zitiert nach 2. Aufl. Stuttgart 1907, S. 69 
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ße. Im Sinne einer grundlegenden Unterscheidung von neuanzulegenden Straßen nach „Neben-
straßen“526, „Verkehrsstraßen mittleren Ranges“527 und Hauptverkehrsstraßen“528 sind diese ihrer 
Funktion und Bedeutung für den Verkehr entsprechend dimensioniert. Während sich bei den 
Verkehrsstraßen die „Breite und Einteilung [...] nach den Anforderungen des Verkehrs“529 rich-
tet, wird in Wohnstraßen die Breite „nach der beabsichtigten Bebauungshöhe“530 festgesetzt. Ist 
der Verkehr also vornehmlich der bestimmende Faktor für die Breite der Straße, und soll die 
Wohnstraße möglichst von Verkehr verschont bleiben, so ist es nur folgerichtig, dass die Breite 
natürlich auch davon abhängt, „welche Rolle“531 die Straße „im Verkehr spielt.“532 Innerhalb der 
Hierarchisierung der Straßen wird somit „die Hauptverkehrsstraße die breiteste sein“533 selbst 
dann, wenn in ihr „verschiedene Trakte einen ganz verschiedenen Verkehr haben, und diese 
Trakte danach enger oder ausgeweiteter hergestellt werden.“534 Treten also für die „Bemessung 
der Straßenbreite [...] die Ansprüche des Verkehrs in den Vordergrund“535, so ist auch im Sinne 
der genannten Hierarchie zwischen Haupt- und Nebenstraßen möglichst für „jede einzelne Stra-
ße sorgfältig abzuwägen, welche Arten des Verkehrs in ihr hauptsächlich zu gewärtigen sind 
und welche Breiten der verschiedene Verkehr beanspruchen wird.“536 Diese Abwägung soll 
auch dazu dienen übermäßig breite und unwirtschaftliche Straßen zu vermeiden. Denn auch die 
hygienischen Forderungen benötigen nicht die „absolute Breite einer Straße“537, die nur im Sinn 
des Verkehrs von Interesse ist, sondern die „relative Breite, dh. das Verhältnis des Gebäudeab-
standes zur Gebäudehöhe.538 Nussbaum, der zahlreiche Beiträge zur Hygiene des Städtebaus 
veröffentlicht und damit auch in weiten Teilen den Diskurs über diesen Aspekt des Städtebaus 
bestimmt hat, geht in einer seiner Publikationen sogar noch einen Schritt weiter, indem er 
schreibt: „An der absoluten Breite der Straßen haben die Gesundheitslehre und -pflege über-
haupt kein Interesse. Sie kann ihnen vollständig gleichgültig sein.“539 Stattdessen hat die Hygie-
ne darauf zu achten, „dass an den Straßen nicht Gebäude errichtet werden, deren Höhe im un-
günstigen Verhältnis zur Straßenbreite steht.“540 Diese Feststellung stellt auch eine deutliche 





529 Goecke, Theodor: „Allgemeine Grundsätze für die Aufstellung städtischer Bebauungspläne“ in: Der Städtebau, 
1906, Heft 1, S. 2-4; Heft 2, S. 25-27; Heft 3, S. 33-36, hier Heft 2, S. 26 
530 Ebd. 




535 Nussbaum, Chr.: „Ein Beitrag zur Bemessung der Breite städtischer Strassen“ in: Der Städtebau, 1907, Heft 10, 
S. 116-120, hier S. 116-117 
536 Ebd. 





„schädliche[n] und tadelnswerte[n] Anwendung“541 oftmals den Forderungen der Hygiene zuge-
schrieben wurden. Dies stellt Nussbaum immer wieder als falsch dar, indem er insbesondere 
fordert, dass die „Straßenbreite als die gegebene Zahl angesehen“542 werde, nach der sich die 
Gebäudehöhe zu richten habe und nicht „umgekehrt die Straßenbreite nach der »ortsüblichen« 
Gebäudehöhe bemessen wird, wie das vielerorts geschehen ist zum größten Schaden des 
Wohnwesens, des Volkswohlstandes und der reizvollen Wirkung der Städte.“543 
 
In den Bauordnungen der jeweiligen Städte wird jedoch das Verhältnis von Straßenbreite zu 
maximal zulässiger Bebauungshöhe angegeben, das am besten den Anforderungen der Gesund-
heit und Hygiene entspricht. (Abb. 3) Die dort zumeist vorgeschlagenen Maße, je nach Stadt in 
der Regel zwischen 18 und 24 Metern für die Höhe der Bebauung an ebenso breiten Straßen, 
bewirken einen quadratischen Querschnitt, der „an sich der ungünstigste durch die Unklarheit 
der Verhältnisse zwischen Höhe und Breite, welche für den Beschauer innerhalb des Quadrates 
besteht“544, ist. (Abb. 4) Im Sinne einer „ausgesprochene[n] Raumwirkung“545, die jede Straße 
„nach den Forderungen des Städtebaues“546 erzeugen sollte, wird jedoch von zahlreichen Auto-
ren gleichberechtigt zu den funktionalen und hygienischen Anforderungen für eine stärkere 
räumliche Eindeutigkeit des Straßenquerschnitts eingetreten. Diese Eindeutigkeit kann der auf 
einem Mindestmaß von Straßenbreite gleich Haushöhe basierende Querschnitt nicht liefern. 
Denn dort kann sich „eine feine raumkünstlerische Wirkung“547 ebenso wenig ergeben wie eine 
monumental feierliche. Für Ehlgötz entsteht daher ein „wesentlich schönerer Querschnitt der 
Straße [...], wenn man etwa das Verhältnis 3:5 wählt. Nimmt man dieses Verhältnis 3:5 so an, 
dass die Gebäudehöhe überwiegt, so entsteht ein wesentlich schöneres Bild als das, in dem 
Straßenbreite gleich Haushöhe ist.“548 Ehlgötz’ Vorstellung eines schönen Straßenraumes wird 
noch stark von dem traditionellen innerstädtischen Straßenbild mit einem stehenden Raumprofil 
geprägt, das vornehmlich für die normalen Stadtstraßen gilt, bei monumentalen Straßenräumen 
jedoch überaus selten ist. Einen deutlich stehenden Querschnitt weisen vereinzelt Straßen wie 
die Via Roma in Turin mit ihrer Breite von 14,80 Metern und der Gebäudehöhe von 21 Metern 
auf. ( Siehe Katalog, S. 294) Bei der überwiegenden Mehrheit der monumentalen Straßenräume 
wird jedoch der liegende Querschnitt zu einer wesentlichen Grundlage der monumentalen Wir-
kung. Dabei gilt auch hier, dass diese Breitenausdehnung im Verhältnis zu den Wandungen ste-
hen bzw. in das Verhältnis zu einem Augenaufschlagwinkel von 18° gebracht werden muss, der                                                         
541 Ebd. 
542 Ebd., S. 116-117 
543 Ebd. 
544 Geiger, Franz: „Das Straßenbild. Prinzipielle Betrachtungen zu den Abbildungen“ in: Die Raumkunst, 1908, Heft 
13, S. 193-200, hier S. 196 
545 Ehlgötz, Hermann: Städtebaukunst. Leipzig 1921, S. 78 
546 Ebd. 
547 Ebd., S. 79 
548 Ebd. 
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einer Bewegung des Betrachters entspricht, wenn er „rechts und links schauend, gemächlich“549 
im Straßenraum voranschreitet. Aus dieser Maertens´schen Beobachtung ergibt sich in etwa ein 
Straßenraumverhältnis von 1:3 der Breite zur Höhe der Bebauung. Doch im Gegensatz zu Wag-
ner, für den durch die „breite[n] Straßen die Uniformität zur Monumentalität erhoben“550 wird, 
drückt sich für Genzmer in diesem Verhältnis das „architektonisch-malerische Bild“551 aus. 
Trotz dieser sehr unterschiedlichen Einschätzungen wird der liegende Querschnitt in Anbetracht 
der zahlreichen Straßenentwürfe in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts zum vorherrschenden 
Merkmal des Straßenraumes. Friedrich Hess schreibt 1944 in seinem Städtebau Band, es ent-
spräche „die liegende Form [...] vor allem den Forderungen des erhöhten Verkehrs, sodann ins-
besondere der Idee der offenen Bauweise, wo die Vorgärten das Raumprofil der Straße im Hin-
blick auf die Steigerung des Verkehrs verbreitern.“552 
 
In diesen Aussagen lassen sich bereits die breiten Trassen der durch die Stadtlandschaft schwin-
genden Straßen wie in Hannover erkennen. Und so ist es auch nicht verwunderlich, wenn weni-
ge Jahre später, 1949, auch Gerhard Jobst in seinen Leitsätzen für städtebauliche Gestaltung 
„aus künstlerischen Gründen [...] eine Entschiedenheit in Höhe oder Breite“553 fordert, indem er 
weiter schreibt: „Entweder hat die Breite oder die Höhe im Straßenquerschnitt vorzuherrschen. 
Diese Forderung wird auch von sachlichen Erwägungen unterstützt“554. (Abb. 5) Anforderungen 
wie die „bessere Besonnung“555, die „größere Sicherheit bei Katastrophen“556 und die leichtere 
„Trennung der Verkehrsbahnen von den Aufenthaltsflächen der Straßen“557 führen Jobst eben-
falls zu einem Verhältnis von mindestens 1:2,5 oder 1:3 bzgl. Haushöhe zu Straßenbreite. 
War dieses Verhältnis jedoch zu Beginn des Jahrhunderts noch die Ausnahme innerhalb der 
Stadtstruktur, so wurde das liegende Rechteck zunehmend zum Standard, da es nicht nur ent-
schiedener ist, sondern auch „von sachlichen Erwägungen unterstützt“558 wird. Somit ließ sich 
die ästhetische Vorstellung eines breiten Straßenraumes mit den praktischen Anforderungen in 
Einklang bringen. In einem Verhältnis von über 1:2,5 von Höhe zu Breite sah man aber bereits                                                         
549 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 42 
550 Wagner, Otto: Die Großstadt. 1. Aufl. Wien 1911. Hier zitiert nach: Graf, Otto Antonia: Otto Wagner Das Werk 
des Architekten 1903-1918. 2 Bände, Wien Köln Graz 1985. Hier Band 2, S. 640-647, S. 641 
551 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 42 
552 Hess, Friedrich: Städtebau. Ergänzungsband zur ersten Auflage von Konstruktion und Form im Bauen. Stuttgart 
1944, S. 386 
553 Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben 
von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, Tübingen 







Mitte der fünfziger Jahre „eine Grenze der Raumbeziehung zwischen den gegenüberstehenden 
Baumassen erreicht.“559 Hier herrschte nun „ein Eindruck weiter Streuung der Bebauung“560 vor, 
der vor allem dort zu erzielen war, wo man den „Eindruck eines besonders naturverbundenen 
Wohnens“561 erreichen wollte. Im Gegensatz dazu galt jedoch das Verhältnis von 1:2,3, welches 
die Karl-Marx-Allee in Berlin mit ihrer 30 Meter hohen Bebauung und ihrer abschnittsweisen 
Breite zwischen 70 und 90 Metern aufweist, als großstädtisch angemessen, wirkt sie doch da-
durch „großzügig weit, luftig, hell und als ein edel gestalteter Raum“562. (Siehe Katalog, S. 70) 
 
Trotz aller Vielfältigkeit der Querschnitte, kristallisiert sich bei der Betrachtung der monumen-
talen Straßenräume eine deutliche Entschiedenheit zugunsten der Breite heraus, die zumeist auf 
einem Verhältnis von bis zu 1:3 zwischen Höhe und Breite der Bebauung beruht. Diese Ver-
hältnismäßigkeit stellt dabei eine starke Konstante dar, beruht sie doch auch auf der optischen 
Erfahrung, die Straßenwand gegen einen Ausschnitt des Himmels wahrnehmen zu können, wo-
durch die Straße als Raum erfahrbar bleibt. 
                                                        
559 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 









Abb. 1: Auf dieses Schema zur Bestimmung von Straßen- und Platzbreite in Abhängigkeit von Betrachterstandpunkt 
und Blickwinkel beziehen sich zu Beginn des 20. Jahrhunderts zahlreiche Autoren. Dieses Prinzip wird kaum variiert 
und behält bis heute seine Gültigkeit für die Wahrnehmung von Räumen. 
Abb. aus: Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem 
Seminar für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), 2. 





Abb. 2: Das Prinzip von Maertens wird hier auch auf das Verhältnis von Straßenbreite zu Straßenlänge angewendet. 
Abb. aus: Lässig, Konrad; Linke, Rolf, Rietdorf, Werner; Wessel, Gerd: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung 




Abb. 3: Diagramm mit Angaben zum Verhältnis zwischen Straßenbreite und Gebäudehöhe. Auch wenn die Vorgaben 
örtlich festgelegt werden, so stellen sie doch in einem begrenzten Rahmen durchaus eine Gemeinsamkeit dar. Zumeist 
ergeben sich durch die festgesetzten Verhältnisse als Regelfall quadratische Straßenquerschnitte. 






Abb. 4: Tabelle mit der Angabe zu den möglichen Bebauungshöhen im Verhältnis zur Straßenbreite in der Innenstadt 
von London. Daraus wird ersichtlich, dass auch hier der quadratische Straßenquerschnitt den Normalfall darstellt.  




Abb. 5: Aus künstlerischen Gründen fordert Jobst eine Entschiedenheit des Straßenquerschnitts. Entweder stark lie-
gend oder stark stehend sollte der Straßenraum sein, damit er eine Wirkung hervorrufen kann, zu der der quadrati-
sche Querschnitt nicht in der Lage ist. Auch wenn Jobst dies hier an einer Wohnstraße und einer Altstadtgasse ver-
deutlicht gilt diese Aussage sehr allgemein für den Straßenraum. 
Abb. aus: Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Heraus-
gegeben von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, 




 3. Der Straßenlängsschnitt – Die Grundlage für die „ästhetische Wir-
kung der Straßen“ 
 
Ebenso wie die Führung einer Straße oder der Straßenquerschnitt, so prägt auch das Verhältnis 
von Straßenbreite zu Straßenlänge, das sich im Straßenlängsschnitt ausdrückt, den Charakter 
des Straßenraumes. Dabei geht es nicht nur um eine absolute oder relative Längenentwicklung, 
sondern auch um den Umgang mit den topographischen Gegebenheiten, die sich im Längsprofil 
der Straße ausdrücken. Da in der Städtebauliteratur diese Aspekte häufig in einem engen Zu-
sammenhang betrachtet werden, sollen sie auch im folgenden Kapitel in ihrer Bedeutung für ei-
ne monumentale Wirkung des Raumes untersucht werden. Grundlage des Längenschnittes ist 
zum einen die Länge der Straße im Verbund mit deren Breite. Darüber hinaus ist das Längen-
profil als künstlerische Auseinandersetzung mit den topographischen Gegebenheiten äußerst be-
stimmend für die monumentale Wirkung des Straßenraumes. Heinz Wetzel macht die „Bezie-
hung des Querprofils (Breite und Höhe) zur Straßenlänge“563 grundsätzlich zum „Kriterium für 
die Straße als Raum.“564 
 
 
3. A. Die Länge der Straße 
 
Im Gegensatz zur Geradlinigkeit und Breite gehört eine große Länge der Straße weder zu den 
wesentlichen Bedingungen einer schönen noch einer monumentalen Straßenanlage. Dem Künst-
ler gilt eine „viele Kilometer lange gerade Straße“565, die dem Geometer „witzig“566 erscheinen 
mag, im Hinblick auf die „ästhetische Wirkung“567 als ein „Missverständnis[...]“568, da diese 
doch „nur auf dem Papier [...,] in Wirklichkeit [aber] nicht“569 zur Geltung kommt. Und neben 
den ästhetischen Bedenken, die immer wieder vorgebracht werden, fordern selbst die hygieni-
schen Anforderungen aufgrund der „scharfen Winde, die in langen geraden Straßen“570 verstärkt 
zu einem Staubtreiben führen können, „eine vorsichtige Beschränkung der Länge.“571 
                                                         
563 Wetzel, Heinz: „Städtebauliches Gestalten aus den Bedingungen der Landschaft und der optischen Zuordnung“ 
in: Heinz Wetzel Stadt Bau Kunst. Gedanken und Bilder aus dem Nachlaß. Krämer, Karl (Hg.), Stuttgart 1962, S. 22-
28, hier S. 24 
564 Ebd. 




569 Goecke, Theodor: „Berliner Plätze und Prachtstrassen“ in: Der Städtebau 1904, Heft 10, S. 149-152; Heft 11, S. 
157-160, hier Heft 11, S. 157 
570 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband, Darmstadt 1890, S. 74 
571 Ebd. 
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Die gerade lange Straße gilt also aus vielerlei Gründen als ein möglichst zu verhinderndes Übel. 
Dabei erscheint eine Straße nicht nur dann als lang, wenn wie Genzmer 1909 schreibt, „ihre 
übersehbare Länge unverhältnismäßig groß zur Breite ist“572, sondern „auch das wirkliche Län-
genmaß [ist] von Bedeutung.“573 1890 warnt Josef Stübben daher ausdrücklich vor „Straßenan-
lagen, deren Länge 1 km bei gleicher Richtung und Breite überschreitet, in welchen deshalb das 
Auge auf das entfernte Ende der Straße geleitet wird, wo es die Gegenstände nicht mehr zu un-
terscheiden vermag“574. Die Notwendigkeit, einen in der Länge sich entwickelnden Raum in ei-
ner überschaubaren Entfernung zu begrenzen, bestimmt im Wesentlichen den Umgang mit den 
geraden Straßen. Die Forderung nach Beschränkung der Länge beruht dabei durchaus auf dem 
„natürlichen Wunsch, bei Beschreiten einer Straße ein Ziel zu sehen“575, da „eine endlos gerade 
Straße [...] ermüdend (wirkt) und auch bei noch so einheitlicher Bebauung unbefriedigend“576 
ist. Dieser von Friedrich Hess 1944 geäußerte Wunsch hat im 20. Jahrhundert bereits eine lange 
Tradition und wird bis in die sechziger Jahre weitergetragen. Hatte zwar der Barock die zentral-
perspektivische Sichtachse in Form der geraden langen Straße in die bestehende Stadtstruktur 
gelegt, so wurde dieser doch gleichermaßen durch Obelisken, Bild- und Denkmalsäulen oder 
Torbauten nicht nur ein Blickziel gegeben, sondern auch durch Raumaufweitungen und platzar-
tige Verbreiterungen der Straßenraum in deutlich wahrnehmbare Abschnitte unterteilt. Dabei, so 
Hess 1944, ist der „achsiale »Point de Vue« der Barockzeit“577 zwar ein Mittel des Raumab-
schlusses, jedoch sollte er „auf repräsentative Bauaufgaben mit der entsprechenden Haltung be-
schränkt bleiben.“578 In der Regel jedoch wird alles versucht, um lange gerade Straßen zu ver-
meiden, denn „irgendwo muß die Straße ein Ende haben“579, wie Goecke 1904 im Konsens mit 
seiner Zeit sogar im Hinblick auf die Prachtstraßen feststellt. Daher werden die städtischen 
Normalstraßen wie auch die monumentalen Straßenräume oftmals mit den gleichen architekto-
nischen Mitteln in überschaubare Abschnitte unterteilt. Sowohl das Hereinschieben von Bauten 
in den Straßenraum als auch das Abknicken, verbunden mit einer leichten Richtungsänderung 
findet sich bei zahlreichen Straßen. So beinhaltet z. B. der Entwurf zur Straße des 18. Oktober 
in Leipzig und der ca. 40 Jahre jüngere Plan zu der ihr ähnlichen Karl-Marx-Alle in Berlin eine 
vergleichbare Verschwenkung des Straßenverlaufs, die jeweils durch einen markanten und be-
                                                        
572 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 11 
573 Ebd. 
574 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband, Darmstadt 1890, S. 74 
575 Hess, Friedrich: Städtebau. Ergänzungsband zur ersten Auflage von Konstruktion und Form im Bauen. Stuttgart 




579 Goecke, Theodor: „Berliner Plätze und Prachtstrassen“ in: Der Städtebau 1904, Heft 10, S. 149-152; Heft 11, S. 
157-160, hier Heft 11 S. 157 
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sonders monumentalen Raumabschnitt markiert wird, ohne dass der zentrale Blick auf das Ziel 
gänzlich gestört oder verstellt würde. (Siehe Katalog, S. 70; S. 140) 
 
Auch wenn vom Verkehrsstandpunkte“580 aus „eine Straße so lang als möglich in gerader oder 
besser gesagt, in übersichtlicher Linie fortgeführt werden“581 sollte, so galt es doch „endlos lan-
ge Straßenzüge [...] als langweilig zu vermeiden.“582 Stübben erschien diesbezüglich die „Fried-
rich-Straße zu Berlin mit 3 km Länge [...] offenbar in ihrer Entwickelung übertrieben und un-
schön.“583 
 
Für Straßen mit monumentalem Charakter fordert daher Inigo Triggs 1911, dass diese nicht zu 
lang angelegt würden, und schlägt als optimale Länge nicht mehr „than threequarters of a mi-
le“584 vor, „as beyond this the eye is unable to distinguish the focal point in which such streets 
should generall terminate.“585 Die Längenangabe, die Triggs hier mit umgerechnet ca. 1.206 
Metern gibt, entspricht dabei in etwa auch den Dimensionen, die Stübben bereits 1890 angege-
ben hatte. Cornelius Gurlitt, dem „manche Pariser Anlagen nicht nur lang, sondern auch lang-
weilig erschienen“586 gesteht, in Kenntnis der großartigen Anlagen wie dem Arc de l’Etoile in 
Paris, der Länge zu, dass sie „als solche wirken“587 kann, aber „in einem wohlabgemessenen 
Verhältnis zum Zielbau“588 stehen muss, „so dass dieser in der ganzen Ausdehnung der Straßen 
gesehen, nicht aber den Wandernden ermüdet, indem er zu lange Zeit bis zum Nahen 
braucht“589. Gurlitt spricht der absoluten Länge also doch durchaus einen Wert zu, den er aber 
noch im gleichen Satz durch das erwähnte Verhältnis zum Zielbau relativiert. Eine unermessli-
che Länge und „Endlosigkeit“590 gilt Jobst 1949 als „etwas Unbehagliches“ und stellt allein kein 
Indiz für Monumentalität dar. Erst im Verbund mit einem bedeutenden Zielpunkt, der zudem 




580 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 
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don 1911, S. 242 
585 Ebd. 
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Betrachtet man vor diesem Hintergrund und vor dem breiten, bis in die sechziger Jahre hinein 
gefestigten Konsens über die zu begrenzende Längendimension die monumentalen Straßenräu-
me, so lässt sich für die Zeit zwischen 1900 und 1955 feststellen, dass z. B. die Magistralen-
Planungen für Eisenhüttenstadt, Rostock und Dresden eine deutlich geringere Länge aufweisen 
als die von Stübben angemerkten 1000 Meter. Selbst die große und breite Avenue Foch in Le 
Havre bleibt mit ca. 950 Metern noch unter dieser empfohlenen Dimension. Und auch die Stra-
ßenräume in den Planungen von Ludwig Hoffmann für Athen 1910 oder auch von Saarinen für 
Helsinki überschreiten kaum die 1200 Meter, die Triggs für monumentale Straßen als Richtmaß 
angegeben hatte. Ein besonders markantes Beispiel für die Unterteilung einer langen Straße in 
deutlich überschaubare Bereiche bildet die Gran Via in Madrid mit ihren drei jeweils ca. 500 bis 
600 Meter langen Abschnitten. Mehr oder weniger deutliche Knicke zur Richtungsänderung 
werden durch Hochhäuser markiert. Zur monumentalen Wirkung trägt auch hier weniger die ab-
solute Längenausdehnung der Gesamtstraße bei als vielmehr das Verhältnis von  Höhe zur Brei-
te als auch von der Breite zur Länge der Straße. (Siehe Katalog, S. 390) 
 
 
3. B. Zum Verhältnis zwischen Länge und Breite der Straße 
 
Ähnlich dem Verhältnis von Breite der Straße zur Höhe der Wandungen trägt die Beziehung 
zwischen Länge und Breite des Straßenraums zu einer entschiedenen Monumentalwirkung bei. 
Bei den zumeist vorgefundenen Angaben handelt es sich um aus Erfahrung und Anschauung 
gewonnene Verhältnismäßigkeiten, die Eingang gefunden haben in die Handbücher und sich 
zahlreich in den monumentalen Straßenräumen der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts wieder-
finden lassen. 
 
Abgesehen von der sehr allgemeinen Regel, dass „lange Straßen [...] breiter sein“591 können, 
während „schmale Straßen [...] kurz anzulegen“592 sind, werden neben absoluten Maßangaben 
immer wieder konkrete Maßverhältnisse für Straßenlängen angegeben. So fordert z. B. Josef 
Stübben im Sinne der Schönheit eine deutliche Beschränkung der Straßenlänge, die „gewisser-
maßen eine Funktion ihrer Breite sein“593 sollte. Und so stellt er in Analogie zu den Wohnräu-
men und Festsälen, die als „äußerstes Verhältnis der Länge und Breite dasjenige wie 2:1“594 
                                                        
591 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 11 
592 Ebd. 
593 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 
1890. Hier zitiert nach 2. Aufl. Stuttgart 1907, S. 76 
594 Ebd. 
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aufweisen, auch für „Stadtstraßen gewisse Schönheitsverhältnisse“595 auf, „die nicht überschrit-
ten werden sollten.“596 So nimmt er den Mittelwert aus den von ihm angeführten historischen 
Beispielen wie Unter den Linden in Berlin und dem Hohenzollernring in Köln, die beide das 
Verhältnis von ungefähr 1:20 hinsichtlich Breite und Länge aufweisen, und der bekannten Pari-
ser „Boulevard-Strecke Italien – Capucines – Madeleine“597 mit einem „Verhältnis von ungefähr 
1:30“598, welches für ihn „aber die Grenze des Schönen vielleicht schon überschritten“599 hat. 
Als Fazit empfiehlt er „das Verhältnis von 1:25 als die schönheitliche Grenze für fallende, 
gleichmäßig breite, gerade Straßen“600. Ist jedoch eine Straße gekrümmt oder kann sie entschie-
dene Breiten- oder Profilwechsel aufweisen, so kann durchaus auch, wie bei der von ihm er-
wähnten Andrassy-Straße in Budapest ein Verhältnis von 1:40 bis hin sogar zu 1:50 vorkommen 
und akzeptiert werden. Otto Wagner, für den 1896 im Gegensatz zu Stübben die Länge einer 
Straße möglichst „nicht das Fünfzehnfache derselben ohne charakteristische Unterbrechung 
überschreiten“601 soll, gibt als deren Minimaldimension das „Fünffache ihrer Breite“602 an. Hat 
Wagner bereits in dem gleichen Text die „ästhetische Größengrenze“603 einer Straßenbreite mit 
80 Metern festgelegt, so ergeben sich daraus, bei einer vorausgesetzten Bebauung von 25-30 
Metern Höhe, Straßenlängen zwischen 400 und 1.200 Metern. Die so ermittelte oberste Grenze 
entspricht genau dem Maß, das Triggs 1911 als angemessen für die Monumentalstraßen be-
zeichnet. 
 
Das von Stübben angenommene Verhältnis von 1:25 als „die schönheitliche Grenze“ kann je-
doch unter Berücksichtigung einer maximalen Länge von 1000 Metern höchstens auf ca. 40 
Meter breiten Straßenräumen beruhen. Werden jedoch die ca. 60 Meter, die er als durchaus an-
gemessen für Prachtstraßen gelten lässt, zu Grunde gelegt, würden die Straßenräume auch bei 
Stübben bis zu 1.500 Meter lang werden. Aus dieser Betrachtung ergibt sich eine einzuhaltende 
Länge von ca. 1.000 bis 1.500 Metern bei einer maximalen Breite von ca. 60 Metern und dem 
damit verbundenen Verhältnis von 1:25 von Breite zu Länge des Straßenraums. 
 
Felix Genzmer nimmt dieses Verhältnis 1909 ebenfalls als vorbildlich an, auch wenn natürlich 








601 Wagner, Otto: Moderne Architektur. 1. Aufl. Wien 1896. Hier zitiert nach: Graf, Otto Antonia: Otto Wagner Das 
Werk des Architekten 1860-1902. 2 Bände, Wien Köln Graz 1985, hier Band 1, S. 261-287, hier S. 280 
602 Ebd. 
603 Wagner, Otto: Die Baukunst unserer Zeit. 1. Aufl. Wien 1895. Hier zitiert nach dem Nachdruck der IV. Auflage 
Wien 1914, Wien 1979, S. 14-15 
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le“604 spielen. So geht z. B. Paul Wolf 1919 für die Wohnstraßen davon aus, dass diese vor dem 
Hintergrund der sehr allgemeinen „Regel, sie nicht zu lang zu gestalten“605, „nicht über ungefähr 
500 m ausgedehnt werden.“606 Darüberhinaus gilt auch ihm, dass die „Länge der Wohnstraße 
[...] rein formal betrachtet eine Funktion ihrer Breite“607 ist. Diese Einschätzung gilt in der Fol-
gezeit auch für alle anderen Straßentypen und so finden sich in der Literatur fortan keine kon-
kreten Angaben zu dem Verhältnis von Länge zu Breite der Straße unter gestalterischen Aspek-
ten. Vielmehr manifestiert sich sowohl in den Papier gebliebenen wie auch realisierten Straßen-
räumen in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts die breite Übereinstimmung über das Verhält-
nis von 1:25. So weist eine Vielzahl monumentaler Straßenräume dieser Zeit unabhängig von 
ihrer Funktion das genannte Verhältnis auf. Dabei entsprechen so unterschiedliche Straßen wie 
der Entwurf zur Via Imperiale in Rom von Armando Brasini zwischen 1925 und 1928 mit ei-
nem Verhältnis von 1:24 bei einer Länge von 1.200 Metern oder die Via Roma in Turin mit ei-
nem Verhältnis von 1:23 bei einer sehr kurzen Länge von ca. 350 Metern als einem wesentli-
chen Raumabschnitt der insgesamt deutlich längeren Straße, sowie die Ende der dreißiger Jahre 
in Augsburg entwickelte Planung zur Fuggerstraße mit einer Länge von 1.200 Metern und ei-
nem Verhältnis von 1:25 genau der seit Stübben zum Konsens gewordenen „schönheitlichen 
Grenze“. Doch weder die absolute Länge noch die Verhältnismäßigkeiten zwischen Länge und 
Breite geben endgültig Aufschluss über die monumentale Wirkung. So sprengen auch hier die 
Planungen zu den „Großen Straßen“ in Berlin und München zwar die tradierten Breiten-, Hö-
hen- und Längedimensionen, das Verhältnis von Länge zu Breite befindet sich mit 1:18 jedoch 
zwischen den Idealvorstellungen Wagners und Stübbens. 
 
In den fünfziger Jahren finden sich im Handbuch der Architekten wieder konkrete Maßangaben 
und Verhältniszahlen für die repräsentativen Straßenräume in den Städten. Anhand historischer 
Beispiele wie der Straße unter den Linden oder der Avenue des Champs-Elysées, die ein Brei-
ten- Längenverhältnis von 1:20 bzw. 1:21 aufweisen, wird auch die Karl-Marx-Allee in Berlin 
mit einem dort angegebenen Verhältnis von 1:23 zwischen Bersarinplatz bis Straußberger Platz 
(70: 1.620 m)608 in ihren Dimensionen in die Tradition der monumentalen Straßenräume einge-
reiht. Trotz ihrer im Verhältnis zum bestehenden Kontext großen Abmessungen überschreiten 
die wichtigen Planungen zu den Magistralen für Dresden, Eisenhüttenstadt oder Rostock in ih-
ren wesentlichen Abschnitten noch nicht einmal das von Otto Wagner vorgeschlagene Verhält-                                                        
604 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 11 
605 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 102 
606 Ebd. 
607 Ebd. 
608 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 236 
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nis von 1:15 und bleiben auch in ihrer Längenentwicklung im Rahmen der vielfach berücksich-
tigten Dimensionen. Sie verdeutlichen damit einmal mehr die Kontinuität der bereits Ende des 




3. C. Das Längsprofil der Straße 
 
Neben der Ausbildung des Straßenquerschnitts ist auch die Entwicklung des Längenprofils von 
entscheidender Bedeutung für die monumentale Wirkung des Straßenraumes. Dieses hat nach 
Josef Stübben 1890 „auf die perspektivische Erscheinung der Straße [...] oft in höherem Grade 
[...] Einfluß [...] wie die Lage, Richtung, Breite und Länge derselben.“609 Aufgrund dieses be-
trächtlichen Einflusses auf die Wirkung des Raumes darf das Profil nicht nur den „Forderungen 
der Zweckmäßigkeit“610, die sich vor allem aus „Verkehr, Abwässerung und Anbaufähigkeit“611 
ergeben, gerecht werden, sondern muss auch der Forderung nach „Schönheit Rechnung [...] tra-
gen.“612 
 
Trägt das Prinzip der Konkavität bei den Wandungen stark dazu bei, den Raum geschlossen 
wirken zu lassen, so bewirkt die konkave Krümmung des Bodens, dass dem Auge die Straßen-
fläche „in geringerer perspektivischer Verkürzung“613 erscheint, so dass man „von ihr mehr 
[sieht] als bei gleichmäßigem Gefälle.“614 Die damit verbundene optische Täuschung wird daher 
nicht nur von Karl Henrici, sondern von zahlreichen weiteren Autoren als wesentliches Mittel 
zur Steigerung der Wirkung, zur Vermeidung von Langweiligkeit im Straßenraum sowie zur In-
szenierung des Straßenabschlusses betrachtet. Als „das schönste Nivellement“615 bezeichnet 
Stübben daher auch jenes konkave Profil, welches „aus der Horizontalen oder aus einer schwä-
cheren Steigung in eine stärkere Steigung“616 übergeht. Als überragendes Beispiel solch einer 
Straßenführung verweist Stübben auf das wohl bekannteste Vorbild solcher konkaven Verläufe, 
nämlich die Champs-Elysées mit dem Triumphbogen auf dem Place de l’Etoile in Paris. (Abb. 
                                                        
609 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 




613 Henrici, Karl: „Langweilige und kurzweilige Strassen“ in: Deutsche Bauzeitung, Juni 1893. Hier zitiert nach: 
Künstlerischer Städtebau um die Jahrhundertwende. Der Beitrag von Karl Henrici. Curdes, Gerhard; Oehmichen, Re-
nate (Hg.), Köln Stuttgart Berlin Hannover Kiel Mainz München 1981, S. 82-86, hier S. 83 
614 Ebd. 
615 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 
1890. Hier zitiert nach 2. Aufl. Stuttgart 1907, S. 80 
616 Ebd. 
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1) Hier, wo sich „der Kopf der Straße“617 erhebt, „erscheint die Straße stattlicher, das Bild rei-
cher, die Perspektive wirksamer.“618 Mit dieser Festlegung des konkaven Profils als dem „be-
sten“619, wie es Theodor Goecke 1906 charakterisiert, ist der angemessene Grundtypus des 
Längsschnittes für den monumentalen Straßenraum schon sehr früh gefunden und verbindlich 
festgelegt. 
 
Le Corbusier, bestens vertraut mit den Texten zur Deutschen Stadtbaukunst, betrachtet 1910 in 
seinem ersten städtebaulichen Traktat La construction des villes „ein gewisses Gefälle oder eine 
Konkavität“620 als günstig zur Steigerung der Wirkung des Großartigen einer geraden Straße, die 
er ebenfalls in der „Avenue der Champs-Elysées in Paris“621 verwirklicht sieht und die er zu-
mindest in der Verwendung des Triumphbogens zum Vorbild für seine große Achse in dem 
Entwurf zu einer Ville contemporaine 1922 macht. Und auch Paul Wolf nimmt 1919 die schon 
tradierte Erkenntnis auf und betrachtet das konkave Längenprofil als „das künstlerisch wirksam-
ste.“622 (Abb. 2) Für ihn erhält die Konkave vor allem dann ihre „höchste Wirkung“623, wenn sie 
„nahe am Zielpunkt, am Straßenabschluss, eine Steigerung“624 erfährt, so wie es z. B. 1902 mit 
einem Bismarckturm auf der Westender Höhe im Zuge der Döberitzer Heerstraße in Berlin ge-
plant war. 
 
Für Cornelius Gurlitt besteht 1920 in seinem Handbuch des Städtebaues „eine der vielfach be-
tonten Regeln im Städtebau“625 darin, „ansteigende Straßen im Längsprofil leicht konkav anzu-
legen (fig. 431)“626, da dies das Ansteigen stärker zum Bewusstsein bringt als die gleichmäßig 
steigende Schräge. (Abb. 3) Die konkave Führung ist für ihn vor allem dann das geeignete Mit-
tel, wenn es darum geht, „ein[en] am Ende einer Konkave[n] stehende[n] Bau [...] dem Anstei-
genden höher gelegen erscheinen“627 zu lassen. „Die konkave Straße ist also wirkungsvoller als 
die gleichmäßig schräge“628 und steigert nicht nur die Wirkung des Straßenabschlusses ins Mo-
numentale, sondern macht diesen auch noch auf lange Entfernung zu einem point de vue. In 
Analogie zur Theaterbühne, die „dadurch tief [wirkt], dass ihre Seitenwände, ihr Fußboden und 
ihre Decke aus einer Pyramidenform gebildet sind, deren Spitze der Bühnenhintergrund ab-                                                        
617 Ebd. 
618 Ebd. 
619 Goecke, Theodor: „Allgemeine Grundsätze für die Aufstellung städtischer Bebauungspläne“ in: Der Städtebau, 
1906, Heft 1, S. 2-4; Heft 2, S. 25-27; Heft 3, S. 33-36, hier: Heft 2, S. 26 
620 Le Corbusier: „La Construction des villes“ 1910/1911. Hier zitiert nach La Construction des villes. Le Corbusiers 
erstes städtebauliches Traktat von 1910/11. Schnoor, Christoph (Hg.) Zürich 2008, S. 327 
621 Ebd. 
622 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 99 
623 Ebd. 
624 Ebd. 





schneidet“629, will Gurlitt das Prinzip der optischen Täuschung zu einem städtebaulich ästheti-
schen Mittel auch bei der Anlage des Straßenraumes machen. Als Ziel des „künstlerischen Städ-
tebauer[s] gilt es ihm vor allem, analog zur inszenatorischen Kraft der Bühne „Raumtiefe zu 
schaffen“630, die der Betrachter möglichst größer abschätzt, als sie eigentlich ist. So wie beim 
Blick in eine gerade, sich nach hinten verjüngende Straße die Straßenwände länger erscheinen, 
so wird diese Wirkung noch durch ein Ansteigen wie das des Bühnenbodens verstärkt. Dieses 
Mittel der leicht ansteigenden, sich nach hinten verjüngenden Straße ist besonders dazu geeig-
net, „einen Monumentalbau groß erscheinen zu lassen,“631 und diesen in seiner Wirkung für den 
gesamten Straßenraum herauszuheben. (Abb. 4) „Will man also erreichen, dass ein am Ende ei-
ner städtebaulichen Linie stehendes Gebäude raumbeherrschend wirke, so muß man die opti-
sche Täuschung herbeiführen, dass es, scheinbar, sehr fern stehe. Dann wird es für den Be-
schauer über seine natürliche Größe hinauswachsen.“632 Als ein herausragendes Beispiel für ei-
ne solche geradlinige und leicht ansteigende Straße mit einer „entschiedene[n] Monumentalwir-
kung“633 dient ihm die „moderne Lösung“634 der Rue de la Régence in Brüssel mit dem „gewal-
tigen Justizpalast“635 als Ziel und Abschluss des Straßenraumes. (Abb. 5) 
 
Für Gurlitt ist der konkave Verlauf des Längenprofils also vor allem eine Möglichkeit der ein-
drucksvollen Inszenierung bei geradem Straßenverlauf. Genau diese Argumentation mit Hilfe 
des gleichen Beispieles findet sich auch im American Vitruvius von Werner Hegemann und El-
bert Peets 1922 wieder. Anhand einer zusätzlichen räumlichen Skizze, die er Sittes Französi-
scher Ausgabe von 1902 entnommen hat, verdeutlicht auch Hegemann noch einmal sehr ein-
drücklich, dass das konkave Profil „an important factor in making the view impressive“636 ist. 
Auch er verweist im Zusammenhang mit dem inszenatorischen Aspekt der Konkavität im Ver-
bund mit der Engerführung der Straßenwandungen auf die Bühnenarchitektur. Er illustriert die-
se Analogie mit Palladios Bühnenaufbau des Teatro Olimpico und stellt die eher rhetorisch ge-
meinte Frage, „why such an optical illusion should not be used to give additional value to a mo-
numental building.“637 Und um die Möglichkeit zu verdeutlichen, auch einen kleinen Raum grö-
ßer erscheinen zu lassen als er wirklich ist, ernennt er Berninis Scala Regia im Vatikan zu einem 
bedeutenden Vorbild für den Städtebau. 
                                                         
629 Ebd., S. 316 
630 Ebd., S. 324 
631 Ebd., S. 319 
632 Ebd. 
633 Ebd., S. 303 
634 Ebd. 
635 Ebd. 
636 Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 
York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl., New York, 1988, S. 162 
637 Ebd. 
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Das theatralische Mittel der Konkavität beim Längenprofil gilt übereinstimmend zahlreichen 
Autoren bis in die vierziger Jahre hinein als angemessen für den monumentalen Straßenraum, 
selbst wenn es kaum noch thematisiert wird. Auch wenn Roman Heilgenthal 1921 in seinem 
Handbuch noch einmal explizit auf die Bedeutung der Ausbildung des Längenprofils „für die 
ästhetische Wirkung der Straßen“638 hinweist, spielt die Auseinandersetzung mit diesem so 
wichtigen Aspekt des Straßenraumes fortan kaum noch eine Rolle in der Tabula rasa Mentalität 
der Moderne, die zunehmend von völlig ebenen Straßenführungen ausgeht. Kompensiert wird 
dieser Verlust der Monumentalisierung jedoch schon früh, indem hoch aufragende Bauwerke an 
den Enden der Straßenräume errichtet werden. So finden sich in den Entwürfen Saarinens für 
Tallinn 1913 und Munkkiniemi 1910-1915 an den Straßenenden große öffentliche Bauten. In ih-
rer Gliederung mit einem starken Sockel und einem sich nach oben hin unterschiedlich abtrep-
penden und verjüngenden Baukörper vollziehen sie die angestrebte perspektivische Wirkung 
zur Bedeutungssteigerung im Gebäude nach. (Siehe Katalog, S. 194; S. 200) Bei der Anlage der 
„Großen Straße“ in München ab 1938 wird das Mittel der sanften Steigerung des Straßenver-
laufs hin zum neuen Hauptbahnhof ebenfalls genutzt. Auch wenn die Konkavität als inszenato-
risches Mittel nicht thematisiert wird, so bewirkt die um 12 Meter ansteigende Achse eine zu-
sätzliche Monumentalisierung des ohnehin schon gigantischen Rundbaus.639 (Siehe Katalog, S. 
168)  
 
In der Theorie taucht 1944 bei Friedrich Hess im Zusammenhang mit der Geschlossenheit des 
Raumes auch die Konkavität des Längenprofils wieder auf. Denn wenn die Straße „selbst über 
eine Mulde führt“640, kann das deutlich zur Raumbildung beitragen, indem dadurch der Raum 
auch in seiner linearen Ausdehnung deutlich begrenzt wird. Als Beispiel solch einer Anlage 
bringt er eine Korridorstraße aus Malta, die zu einem Monumentalbau hochführt. (Abb. 6) 
 
Da zunehmend weder die lineare Ausrichtung noch die Begrenzung des Straßenraumes in linea-
rer Sicht eine Rolle spielen, taucht auch in den Publikationen ab den späten vierziger Jahren 
dieses Thema kaum noch auf. So spielt weder in der Organischen Stadtbaukunst 1948 noch in 
der Diskussion um die gegliederte und aufgelockerte Stadt Jahre später das Längsprofil einer 
Straße eine Rolle. Stattdessen geht man in der Mehrzahl von völlig horizontalen Straßen aus, 
die Wolf schon 1919 als „künstlerisch stets einwandfrei“641 bezeichnete. 
                                                        
638 Heiligenthal, Roman: Deutscher Städtebau. Ein Handbuch für Architekten/Ingenieure/Verwaltungsbeamte und 
Volkswirte. Heidelberg 1921, S. 195 
639 Siehe dazu auch: Rasp, Hans- Peter: Eine Stadt für tausend Jahre. München – Bauten und Projekte für die Haupt-
stadt der Bewegung. München 1981, S. 146 
640 Hess, Friedrich: Städtebau. Ergänzungsband zur ersten Auflage von Konstruktion und Form im Bauen. Stuttgart 
1944, S. 396 
641 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 99 
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Eine besonders bemerkenswerte Ausnahme stellt in dieser Hinsicht die Anlage der Avenue 
Foch in Le Havre ab 1945 dar. Sie führt in sanfter Steigung vom Rathaus in Richtung Meer. 
Dort findet der breite und geschlossen bebaute Straßenraum in der Porte Océane an seinem 
höchsten Punkt ein monumentales Ende, welches als Tor die endlose Weite des Meeres insze-
niert. (Siehe Katalog, S. 218) 
 
Das französische Wiederaufbauprojekt fand insbesondere in der ehemaligen DDR auf unter-
schiedliche Weise großen Zuspruch. Und so verwundert es kaum, wenn im Zusammenhang mit 
der Ausbildung eines markanten Längenprofils das Handbuch der Architekten von 1954 sich 
von den Publikationen in Westdeutschland abhebt. Dessen Autoren sind sich sehr wohl darüber 
bewusst, wie sehr „die Wirkung als geschlossener Raum [...] durch ein leicht konkaves Längs-
profil unterstützt“642 werden kann. Der Hinweis auf diesen Zusammenhang zwischen der Wir-
kung eines geschlossenen öffentlichen Raumes und dem konkaven Längenprofil zeigt die konti-
nuierliche Auseinandersetzung mit den Gedanken und Prinzipien einer deutschen Stadtbau-
kunst, auch wenn dieses Prinzip bei keiner der frühen Magistralen-Planungen Anwendung fin-
det. Auf der anderen Seite bezeugt die fehlende Auseinandersetzung mit dem Längenprofil als 
einem künstlerischen Mittel zur Erzeugung von Raumwirkung vor allem eine andere Auffas-
sung von Straßenraum im Allgemeinen und den Verlust des monumentalen Straßenraumes im 
Speziellen. 
                                                        
642 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 236 
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Abb. 1: Längsschnitte zur Verdeutlichung der Wirkung eines konkaven Straßenprofils im Zusammenhang mit einem 
monumentalen Bauwerk. Als herausragendes Beispiel wird auch von Triggs der Verlauf der Avenue des Champs-
Elysées gezeigt. 
Abb. aus: Triggs, Inigo: Town Planning. Past, Present and Possible. 1. Aufl. London 1909. Hier zitiert nach 2. Aufl. 





Abb. 2: Darstellung der Längenprofile der Straßen. Wolf verdeutlicht die starke Wirkung, die ein konkaves Längen-
profil im Zusammenhang mit einem monumentalen Abschluss erzielen kann. Demgegenüber verschwindet das ab-
schließende Bauwerk hinter einem Buckel, wenn der Straßenraum ein konvexes Längenprofil aufweist. 






Abb. 3: Darstellung unterschiedlicher Längsprofile. „Eine der vielfach betonten Regeln im Städtebau ist, ansteigende 
Straßen im Längsprofil leicht konkav anzulegen“643, da diese in der Lage sind wirkungsvoller zu sein. 





Abb. 4: Darstellung einer Korridorstraße mit parallelwandigen Wandungen und einem zum Monumentalbau hin 
leicht ansteigendem Verlauf. 
Abb. aus: Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 317, Fig. 431                                                        




Abb. 5: Für Hegemann und Gurlitt gilt die Rue de la Régence in Brüssel als ein hervorragendes Beispiel für die Wir-
kungssteigerung durch ein konkaves Straßenprofil.  
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. Reprint 





Abb. 6: Eine starke Raumwirkung mit einem monumentalen Raumabschluss in Malta. Die Wirkung des Straßenrau-
mes wird durch die Konkavität des Längsprofils deutlich verstärkt. 
Abb. aus: Hess, Friedrich: Städtebau. Ergänzungsband zur ersten Auflage von Konstruktion und Form im Bauen. 




 4. Der Grundriss des Straßenraumes 
 
4. A. Die gerade Straße schafft eine „vollendet monumentale Situation“ 
 
Wenn hier vor allem von der geraden Straße gesprochen wird, so ist damit weniger die „Nor-
malstrasse [als] ganz gerade“644 waagrechte oder gleichmäßig ansteigende Straße, mit „ununter-
brochene[n] genau parallele[n] Wandungen“645 gemeint, die einen nicht „über ihre Länge“646 
täuscht, so dass „das Auge [...] ihre Abmessungen richtig“647 einzuschätzen weiß. Diese „gerad-
linige, parallelwandige, mit mehrgeschossigen Häusern in geschlossener Bauweise“648 errichtete 
Straße ist, wie Gurlitt 1920 schreibt, in den Städten die „verbreiteste Form der Straßen“649. Im 
Mittelpunkt steht stattdessen die Betrachtung der großen geraden Straße als einer „Ausnah-
me“650, der im Gegensatz zu den normalen Straßen eine besondere Bedeutung zukommt. Die ge-
rade Straße wird als eine wesentliche Grundlage des monumentalen Städtebaus im Allgemeinen 
und als eine der wichtigsten Grundbedingungen des monumentalen Straßenraums im Speziellen 
betrachtet, da sie im Gegensatz zur gekrümmten Straße schon früh als dem Monumentalen an-
gemessenen gilt. Vor dem Hintergrund unterschiedlicher städtebaulicher Leitbilder wandeln 
sich jedoch Rolle und Bedeutung des linearen Straßenraumes für die Stadt. Im Folgenden wird 
der Grundriss des monumentalen Straßenraumes unter künstlerischen Aspekten betrachtet und 
auf seine Wirkung im Gegensatz zur gekrümmten Straße hin untersucht. 
 
Bereits im 14. Jahrhundert gilt für die geplanten Straßen, dass sie möglichst „»rectae, amplae et 
pulchrae«“ – gerade, breit und schön – sind.“.651 Damit ist schon früh festgelegt, was zu einer 
bestimmenden Konstante des Städtebaus, vor allem aber des monumentalen Städtebaus, wurde. 
Nicht nur der barocke Städtebau in Rom bezieht sich mit seinen großen Sichtachsen auf diese 
frühe Regel, sondern insbesondere auch die französische Stadtbaukunst des 17. und 18. Jahr-
hunderts, die so überaus prägend für den gesamten Städtebau war. Ende des 17. Jahrhunderts 
stellt Daviler jene Forderung, „Les rues les plus belles sont les plus droites et les plus larges“652                                                         
644 Henrici, Karl: „Langweilige und kurzweilige Strassen“ in: Deutsche Bauzeitung, Juni 1893. Hier zitiert nach: 
Künstlerischer Städtebau um die Jahrhundertwende. Der Beitrag von Karl Henrici. Curdes, Gerhard; Oehmichen, Re-




648 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 132 
649 Ebd. 
650 Le Corbusier: „La Construction des villes“ 1910/1911. Hier zitiert nach La Construction des villes. Le Corbusiers 
erstes städtebauliches Traktat von 1910/11. Schnoor, Christoph (Hg.) Zürich 2008, S. 327 
651 Zitiert bei: Kostof, Spiro: The City Shaped. London 1991. Hier zitiert nach Das Gesicht der Stadt. Geschichte 
städtischer Vielfalt. 1. deutsche Aufl. Frankfurt a. M. 1992, S. 215 
652 Eberstadt, Rudolph: Handbuch des Wohnungswesens und der Wohnungsfrage. 1. Aufl. Jena 1909. Hier zitiert 
nach 3. umgearbeiteter und erweiterter Aufl. Jena 1917, S. 232 
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auf, die programmatisch für den monumentalen Städtebau gilt. In dieser Aussage, die Eberstadt 
in ihrer knappen Zusammenfassung aus dem Lexicon architectonicum „Je breiter und gerader 
eine Straße, um so schöner ist sie“653 zitiert, sieht er die „Formulierung eines städtebaulichen 
Programms“654 eines ganzen „Städtebausystems, das als sein Objekt die Baufluchtlinie und den 
Straßenbau betrachtet“655 und weniger auf die sozialen Bevölkerungsinteressen und die Boden-
entwicklung ausgerichtet ist. Damit wird von Eberstadt noch einmal bestätigt, was sich längst 
mit der Vorstellung von der geraden breiten Straße in den Köpfen manifestiert hat: Nämlich 
dass sie gnadenlos und rücksichtslos sei und nicht nur zu der stark verdichteten Innenstadt und 
der damit verbundenen Wohnungsmisere, sondern auch zu den trostlosen Stadterweiterungen 
geführt hat.  
 
Zu Beginn des 20. und zu Ende des 19. Jahrhunderts wurde die Beschäftigung mit dem Städte-
bau vor allem von der Auseinandersetzung über die gerade und die gekrümmte Straße geprägt. 
Unter dem Einfluss von Camillo Sittes Buch Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grund-
sätzen von 1889 argumentiert Karl Henrici in zahlreichen Aufsätzen immer wieder für die ge-
krümmte Straße und liefert sich mit Josef Stübben einen heftigen, in den Zeitschriften ausgetra-
genen Streit über deren Vorrang vor der geraden Straße. Dabei kritisiert Henrici die gerade lan-
ge Straße vor allem als „langweilig und eintönig“656, da bei „gleiche[r] Frontlänge der Häu-
ser“657 und bei „parallelen Häuserfluchten keine einzige Baustelle ihrer Lage nach vor der ande-
ren sich auszeichnet.“658 Unter diesen Bedingungen würde sich für die Mehrheit der Häuser nur 
eine „gedankenlose Schablonenmache“659 ergeben. Vor allem aber fehle den Straßen jeder 
Rhythmus, da sie alle gleich breit und somit auch gleich hoch bebaut seien, da die Bauordnung 
„einzuhaltende Maximalgrenzen für die Höhen der Fassaden“660 vorsieht. Dies führe zu „cha-
rakterlosen langweiligen Linien“661, die Henrici nicht nur in Paris, Amerika und St. Petersburg 
findet, sondern vor allem in den „ungezählten Strassen Berlins und in allen deutschen Städten 
[...], wo das 19. Jahrhundert mit seinem Städtebausystem sich verewigt hat.“662 Dieses System 
mit seinen geraden Strassen gehe kaum oder gar nicht auf die Umstände des jeweiligen Ortes 





656 Henrici, Karl: „Die künstlerischen Aufgaben im Städtebau“ Vortrag gehalten in der Technischen Hochschule zu 
Aachen am 5. März 1891, in: Henrici, Karl: Beiträge zur Praktischen Ästhetik im Städtebau. Eine Sammlung von 








hat.“663 Dieses „Gesetz der geraden Linie ist das des Todes“664, während „das Gesetz des Le-
bens“665 das der Bewegung sei, so Henrici. (Abb. 1) Im Lichte dieser Kritik fallen auch bei zahl-
reichen anderen Autoren nicht nur die zeitgenössischen langen, geraden und breiten Straßen in 
Ungnade, sondern auch die historischen Pariser Avenuen „als der Typus der geraden Straße.“666 
Sogar moralische und nationalistische Einwände werden gegen die „lineare, perspektivische 
Straßenform“667 angeführt. Lässt doch „die gerade Linie keine Begeisterung aufkommen“668 und 
haftet den „»modern» beplanten französischen Städte[n] 1870/71“669 „mangelhafte[r] Patriotis-
mus“670 an. 
 
Aber nicht nur die Verletzung des künstlerischen Empfindens durch „zu lange, geradlinige 
Fluchten“671, die „keine schöne Gestaltung aufkommen“672 lassen, und „ihr Hang zur Eintönig-
keit“673 oder ihre langweilige Wirkung stehen im Mittelpunkt der Kritik, sondern auch prakti-
sche Mängel der geraden Straße werden aufgeführt. So hat vor allem die oft geäußerte Behaup-
tung, dass „die breite und gerade Straße [...] auch Staub und Zug mit sich“674 brächte eine Tradi-
tion bis zurück in die Renaissance. Gerade dann, wenn sie „parallel zur Richtung etwaiger Win-
de laufen, [sind sie] unangenehm, indem sie deren Stärke bis aufs äußerste entwickeln und eine 
Menge Staub verursachen.“675 Aber auch in ihrer grundlegendsten Aufgabe, nämlich die 
Grundstücke zuzuschneiden, wird sie wegen ihrer geraden und breiten Form kritisiert. „Breite 
Straßen und tiefe Blöcke, das war die Parole.“676 Geht sie doch über Grundstücksgrenzen rück-
sichtslos hinfort oder bringt tiefe Grundstücke mit sich, in deren Folge sich engräumige Bebau-
ung mit „gesundheitlich wenig erfreulichen umschlossenen Höfen“677 entwickelte und sich die 
Bevölkerungsdichte zu einem ungesunden Maß steigerte. Oft wird die gerade und breite Straße 
als Ursache für die Mietskaserne und als ein „gewaltiger Hebel für die Bauspekulation“678 be-                                                        
663 Henrici, Karl: „Die Grundlagen der Stadterweiterungen“ (1903) in: Henrici, Karl: Beiträge zur Praktischen Äs-
thetik im Städtebau. Eine Sammlung von Vorträgen und Aufsätzen, München (o. J. 1904), S. 232-257, hier S. 255 
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trachtet. Aber selbst in ihrer Funktion als „die kürzeste und natürlichste Verbindung zwischen 
zwei Punkten“679 ist „die absolut gerade Straße nicht immer die allein praktische“680, denn die 
Punkte, die sie verbinden soll, müssen vorher bestimmt und „in logischer Weise verbunden 
werden.“681 
 
Es gibt also viele funktionale, ästhetische und auch ideologische Vorbehalte gegenüber der ge-
raden Straße. Zudem drückt sich doch in ihren strengen Formen immer auch „Macht und Herr-
schaft“682 aus, wie es Felix Genzmer 1910 behauptet. Und doch scheint die gerade Straße in der 
„Großstadt nur schwer zu umgehen“683 zu sein und „ihren Wert im Städtebau“684 zu behalten. 
Bildet sie doch das „Rückgrat der Stadt, die monumentalste Gestaltung des Raumes.“685 Erst ih-
re Anwesenheit bringt im Gegensatz zu den „unregelmäßigen Quartieren [...] einer Stadt Gliede-
rung, Steigerung, Rhythmus.“686 
 
Bei aller Kritik an der geraden Straße gilt „die geometrische Anlage bei allen bedeutenderen  
[...] Straßen“687 als angemessen. Und auch wenn sie mit Berufung auf Alberti in ihrer Geradli-
nigkeit zunächst „nur für die Hauptstraßen mit Häusern von gleicher Höhe“688 vorgesehen wa-
ren, wie Jakob Prestel 1897 schreibt, so hat doch bereits 1893 Joseph Stübben in seinem Beitrag 
über Die Einseitigkeit im Städtebau und ihre Folgen auf die in manchen Fällen sogar größere 
Schönheit der geraden Straßen gegenüber den gekrümmten Straßen hingewiesen. Als Beleg da-
für dienen ihm zahlreiche historische Pracht- und Monumentalstraßen wie diejenigen, die Sixtus 
V. in Rom hat anlegen lassen, „die Maximilian- und die Prinz- Regentenstraße in München, die 
»Linden« in Berlin, der Newsky-Prospekt in St. Petersburg, die Ringstraße in Wien, die Andras-
systrasse in Budapest, der Cours du Prado in Marseille, die Champs-Elysées in Paris.“689 (Abb. 
2) Im Anblick dieser herausragenden geraden Straßen, die gar nicht aus der Großstadt wegzu-
denken sind, stellt Stübben fest, dass die „gerade Linie, für die Architektur überhaupt, so auch                                                         
679 Wagner- Speyer, Ludwig: Grundlagen modellmaessigen Bauens. Ein stadtbaukünstlerisches Zeitprogramm. Ber-
lin 1918, S. 24 
680 Scheffler, Karl: „Die Stadt“ in: Moderne Kultur: Ein Handbuch der Lebensbildung und des guten Geschmacks. 
Heyck, Eduard (Hg.), 2 Bände, Stuttgart, Leipzig 1907. Hier Band 1, S. 167-180, hier S. 171 
681 Ebd. 
682 Genzmer, Felix: „Die Ausstattung von Straßen und Plätzen“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für 
Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1910, 3. 
Vortragszyklus, Band III. Heft 2, S. 23 
683 Scheffler, Karl: „Die Stadt“ in: Moderne Kultur: Ein Handbuch der Lebensbildung und des guten Geschmacks. 
Heyck, Eduard (Hg.), 2 Bände, Stuttgart, Leipzig 1907. Hier Band 1, S. 167-180, hier S. 172 
684 Brinckmann, Albert, Erich: Platz und Monument. Untersuchungen zur Geschichte und Ästhetik der Stadtbaukunst 
in neuerer Zeit. 1. Aufl. Berlin 1908. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1912, S. 169 
685 Ebd. 
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687 Prestel, Jakob: „Gerade und krumme Straßenanlagen“ in: Der Architekt. Monatshefte für Bau- und Raumkunst. 
1897, Heft 1, S. 1-2, hier S. 2 
688 Ebd., S. 1 
689 Stübben, Josef: „Die Einseitigkeit im Städtebau und ihre Folgen“ in: Deutsche Bauzeitung, 1893, Heft 57, S. 349-
350; Heft 61, S. 373-374; Heft 68, S. 415-418, hier Heft 57, S. 349 
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für die schönheitliche Gestaltung städtischer Strassen ein werthvolles Element“690 ist. Geht es 
Stübben darum darzulegen, dass auch die gerade Straße „ebenso wohl der Schönheit entspre-
chen [kann] wie eine krumme“691, „in manchen Fällen [...] sogar schöner ist“692, so wird diese 
Auffassung ebenfalls 1893 auch von Charles Buls, Bürgermeister von Brüssel, vertreten, wenn 
er trotz der Fehler, die die „geraden Avenuen“693 haben, „doch Fälle [sieht], wo ihre Anwen-
dung notwendig, ja selbst ihre ästhetische Wirkung eine gute ist.“694 Im Zusammenhang mit ih-
rer symmetrischen Einheit können diese geraden Straßen „gewissen Teilen der Stadt einen 
großartigen, monumentalen Charakter“695 geben. Diese Wirkung sieht auch er in den Champs-
Elysées, aber auch in Brüssel bei der Anlage des Nordost-Viertels verwirklicht. Beide machen 
sich zur Steigerung der monumentalen Wirkung die topographischen Gegebenheiten des Gelän-
des zu Nutze. Darüberhinaus gilt auch Jakob Prestel 1897 „die geometrische Anlage bei allen 
bedeutenderen  [...] Straßen“696 als angemessen. Und sogar Karl Henrici, der manches Mal die 
gerade Straße an sich als misslich gegeißelt hat, zieht aus den großen Leistungen des Barock 
und der Renaissance seine Lehren, da ja gerade diese Zeiten deutlich gezeigt haben, „dass es 
manche Aufgaben gibt, deren beste Lösung in streng durchgeführter akademischer Regelmäßig-
keit zu suchen ist.“697 Zu solchen Aufgaben zählt er vor allem die städtischen Vorräume der 
„grosse[n] in symmetrischer Architektur aufzuführende[n] Monumentalbauten“698, in denen sich 
die Regelmäßigkeit der Bauten „vorbereitet“ oder „ausklingt.“699 
 
Die hier angestrebte Geradlinigkeit und Regelmäßigkeit ist daher vor allem dort umsetzbar, wo 
es sich um städtische Bereiche handelt, in denen „nicht die Vielgestaltigkeit des öffentlichen 
Lebens Bauherr ist, sondern wo der Wille eines Einzelnen zu erfüllen oder ein in sich abge-
schlossenes Problem zu lösen ist.“700 Und daher möchte Henrici auch lange gerade Straßen nicht 
für den modernen Städtebau ausschließen, sofern sie allerdings als Allee- und Promenadenstra-
ßen oder als räumliche Hinführung und zur Wirkungssteigerung monumentaler öffentlicher 
Bauten angelegt und ausgestaltet werden. Während Henrici also vornehmlich den monumenta-
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sche Anlage überhaupt“701 eine Berechtigung zu. Jedoch auch er fügt zahlreiche Bedingungen 
wie einen „Wechsel im Profil“702 oder möglichst starke Einteilung durch Bepflanzungen oder 
Rasenstreifen an, um diese nicht zu eintönig und lang wirken zu lassen. Solche Befürchtungen, 
die immer wieder im Zusammenhang mit der geraden Straße formuliert werden, werden in ähn-
licher Weise hinsichtlich der normalen Stadtstraße wie auch gegenüber der Monumentalstraße 
artikuliert. Henricis und Goeckes Darstellungen der geraden Straßen entsprechen durchaus den 
damals gängigen Vorstellungen von Prachtstraßen, wie sie auch von Stübben in seinem Städte-
bau beschrieben werden. 1906 bestärkt Hans Schmidkunz in seinem Beitrag über Die europäi-
sche Stadt noch einmal den längst gültigen Konsens darüber, dass die geradlinige Straße in ihrer 
„sorgfältig geometrisch ausgezirkelten“703 Anlage „sehr gut dazu“704 dient, „für monumentale 
Schöpfungen den richtigen Umkreis zu geben.“705 Diese Straßenanlagen dürfen für ihn nur 
„Mittel zum Zweck“706 und nicht „als Selbstzweck da“707 sein, wie sie nicht „etwas erwarten las-
sen“708 dürfen, „was wir nie und nimmer finden.“709 Schmidkunz bekräftigt ein weiteres mal die 
Bedeutung des Gesamtzusammenhanges und die damit verbundene inszenatorische Aufgabe, 
die der geometrisch geraden Straße nur in besonderen Fällen zukommen darf.  
 
Aus all diesen Stimmen wird immer wieder deutlich, wie sehr diese Form der Straße eine Aus-
nahme darstellt und ihr Einsatz vor allem repräsentativen und monumentalen Zwecken vorbe-
halten ist. Sie hat vor allem dann ihre Berechtigung, wenn es darum geht, „axiale Beziehung[en] 
von Straßen und Plätzen zueinander oder zu hervorragenden Bauwerken“710 zu gewährleisten. 
Und um ihre Ausschließlichkeit noch einmal zu betonen, will auch Genzmer sie 1908 nur dort 
verwendet sehen, „wo es sich um einen Ausdruck von Größe und Macht handelt.“711 Ebenfalls 
1908 fasst Brinckmann in Platz und Monument die Bedeutung der geraden Straße noch einmal 
zusammen und stellt gleichzeitig vor allem ihren Wert gegenüber der gekrümmten Straße her-
aus, indem er darlegt, dass lediglich die gerade Straße „eine vollendet monumentale Situati-
on“712 schaffen kann. Überhaupt gilt ihm eine „bestimmte Regelmäßigkeit der Anordnung“713 in 
der Architektur, aber auch und vor allem im städtischen Raum, als ein Mittel zur Monumentali-                                                        701 Goecke, Theodor: „Berliner Plätze und Prachtstrassen“ in: Der Städtebau 1904, Heft 10, S. 149-152; Heft 11, S. 
157-160, hier Heft 11 S. 157 
702 Ebd. 
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tät. In den sich weiträumig ausdehnenden Großstädten hat Brinckmann nur allzu oft das Gefühl, 
„als stoße sich das Auge bei den kurzen Abständen in der Stadt und schmerze.“714 Dagegen ist 
der Blick in die räumlich definierte Weite verbunden mit der Erfahrung der Distanz, für ihn sehr 
wohltuend. Genau dieses „Gefühl nach Befreiung des Blickes“715, das man in einer gekrümmten 
Straße nicht erleben kann, „ließ die gerade reinliche Straße entstehen.“716 Diese wird zum Mittel 
die neuen Dimensionen innerhalb der größer werdenden Stadt zu erfahren und diese zu gliedern. 
Für Brinckmann beginnt daher „die künstlerisch architektonische Durchbildung [...] schon an 
dem großen Straßennetz der Stadt“717, welches vor allem durch die Hauptstraßen, die als Raum-
folgen wirken sollen, dem ganzen Stadtbild ein „Rückgrat“718 geben. 
 
Auch international scheint man über das Anwendungsgebiet für die gerade Straße gleicher Mei-
nung zu sein, was nicht weiter verwunderlich ist, ist doch z. B. Inigo Triggs Buch Town Plan-
ning. Past, Present and Possible von 1909 Stübbens Städtebau-Buch sehr ähnlich. Triggs be-
schreibt, wie es neben Stübben auch Genzmer zuvor getan hat, dass eine gerade Straße gerade 
dort angebracht sei, wo sie auf große öffentliche Bauwerke oder, und das ist sein eigener Ge-
danke, auf Bahnhöfe zuläuft, um diese zu betonen. „A fine straight road is certainly advisable 
whenever stately and official requirements demand a dignifie approach, as, for example to a 
palace, a great public building, or to a railway station.“719 Eine der eindrücklichsten Planungen, 
die diese Gedanken Triggs zeitgleich konkret umsetzt, ist sicherlich der Plan of Chicago mit 
seinen großen geraden Straßen-Achsen, von denen vor allem die Congress Street mit einer Brei-
te von bis zu 100 Metern zum Rückgrat der städtischen Entwicklung werden sollte. (Abb. 3) 
 
Die großen geraden Straßen sind nicht nur in den „mittleren Teilen der Städte [...], wo eine ge-
wisse monumentale Wirkung wünschenswert ist“720, erforderlich, wie Raymond Unwin 1910 
schreibt, sondern ihnen kommt zunehmend wichtige organisatorische und funktionale Bedeu-
tung zu. Sie dienen nun als Orientierungshilfe innerhalb der Großstadt. Daher werden auch im-
mer wieder die großen Barockachsen, die „großartigen Monumentalschöpfungen“721 zum Vor-
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bild für die neuen „Hauptadern unserer Weltstädte mit ihrem gewaltigen Verkehr“722 ernannt. 
Dieser Verkehr, der in „manchen Großstadtstraßen das größte Interesse für sich hat“723, wird zu 
einer „innere[n] Begründung für die langen geraden Linien“724, wie Genzmer es 1910 formu-
liert, und in seinem mit Joseph Brix erarbeiteten Entwurf zum Wettbewerb Groß-Berlin 1910 
vorlegt. (Siehe Katalog, S. 31) Besonders prägnant kommen diese Gedanken z. B. in der monu-
mentalen Anlage einer neuen Prachtstraße im Entwurf der Gruppe Havestadt & Contag, Bruno 
Schmitz und Otto Blum zum Ausdruck. (Siehe Katalog, S. 28) Die „regelmäßige großräumige 
Straße [...] mit geraden Fluchten, von prächtigen Bauten in einheitlicher Architektur um-
säumt“725, trägt nicht nur „Vornehmheit zur Schau“726 und drückt „Macht und Herrschaft“727 aus, 
sondern soll nun auch „zur Ordnung des Verkehrs dienen, der doch nur durch die Obrigkeit zu 
regeln ist.“728 Dabei ist der Verkehr nur eine der Anforderungen der Großstadt und so gibt die 
Gruppe um Bruno Schmitz zu ihrem monumentalen Straßenraum zu Protokoll: „Allen diesen 
Aufgaben kann nur ein wirklich monumentaler, großzügiger Straßenzug gerecht werden, mit ei-
ner strengen, wuchtigen Raumdisposition; das Gerade Regelmäßige muss hier herrschen; die 
kleinen Mittelchen von Kurven, Knicken, Konkaven, mit denen die Städtebaukunst an weniger 
bedeutungsvollen Stellen schöne Erfolge erzielt, sind hier a limine zurückzuweisen.“729 Den Be-
dingungen der Großstadt kann also nur mit einer angemessenen Monumentalität, die sich durch 
Einheitlichkeit, räumliche Großzügigkeit und Geradlinigkeit auszeichnet, begegnet werden. 
 
Bei aller Notwendigkeit, die sie für die Organisation und Gestalt der zeitgemäßen Großstadt ab 
1910 besitzt, haftet der geraden Straße in den großen Dimensionen etwas Feierliches und No-
bles an. Und so verbinden sich für Le Corbusier 1910/11 nach wie vor „zwei Eindrücke [...] mit 
der geraden Straße: der Eindruck des Großartigen und das Gefühl der Schönheit.“730 Die Groß-
artigkeit resultiert für ihn aus der Tatsache, dass sie als „Ausnahme in Erscheinung tritt und 
deshalb auffällt“731 und so groß dimensioniert ist, „dass sie den Betrachter verblüfft.“732 Als Bei-
spiel für eine solche Straße, die mit ihren „riesigen Ausmaßen [...] nahezu stur gleichbleibend 
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ganz gerade über zahllose Kilometer einer Richtung folgt“733, gilt ihm die Bismarckstraße in 
Berlin. Le Corbusier bezieht sich damit, vor allem auch mit der an den Anfang gestellten Fest-
stellung, dass die „gerade, die noble Linie par excellence“734 ist, auf die zwei Jahre zuvor er-
schienenen Ausführungen Brinckmanns zur geraden Straße. Le Corbusier ist, wie Schnoor sehr 
ausführlich darstellt, mit den Schriften und Straßenanlagen der deutschen Stadtbaukunst um die 
Jahrhundertwende auf das Beste vertraut. Und so wundert es auch nicht weiter, wenn er z. B. 
die Ludwigstraße in München als ein beeindruckendes Beispiel für eine gerade und bedeutende 
Straße aufführt. Diese ruft bei ihm aufgrund ihrer Proportionen, Wandungen und ihrer Ge-
schlossenheit als Raum großartige Wirkungen hervor. 
 
Bis 1910 haben zahlreiche Autoren immer wieder auf die Bedeutung der geraden Straße für die 
Großstadt und für monumentale städtische Situationen hingewiesen. Mit der Funktion als orga-
nisierendem linearem Raum kommt ihr eine neue Dimension im Hinblick auf die großräumliche 
Ausdehnung der Großstadt zu. Dabei beschreibt Le Corbusier ebenso wie Eugen Faßbender 
1912 die Forderungen nach Geradlinigkeit und Symmetrie als ein Erfordernis der größeren 
Städte bzw. der Großstädte. Auch Fassbender erkennt die Notwendigkeit von Geradlinigkeit im 
Verbund mit der Symmetrie für das Stadtbild, das „Prunkstraßen und monumentale[r] Anla-
gen“735 bedarf. Diese sind angemessene städtebaulich-architektonische Mittel, um „die intime, 
raumbegrenzte Schönheit der alten Städte [...] zur imposanten, weiträumigen Großstadtschön-
heit werden“736 zu lassen. Diese „weiträumige Großstadtschönheit“, die durch die große gerade 
Straße erfahrbar gemacht und organisiert wird, findet sich nicht nur in Entwürfen wie dem von 
Havestadt, Contag, Schmitz und Bruno Möhring für den bereits erwähnten Wettbewerb Groß-
Berlin, sondern auch in den großen städtebaulichen Entwürfen unter dem Einfluss der französi-
schen Städtebauer der Ecole des Beaux Arts Tradition. Ihr Einfluss und ihre Entwürfe insbeson-
dere für Buenos Aires oder auch Rio de Janeiro basieren im Wesentlichen auf der ordnenden 
Kraft und der inszenatorischen Wirkung der großen geraden Straßen. (Abb. 4) 
 
Ebenso wäre auch Ludwig Hoffmanns Planung für Athen von 1910 ohne die gerade Straße 
kaum denkbar, baut sie doch in weiten Teilen auf einem orthogonalen Raster auf, das eine klare 
Hierarchie von Straßen erkennbar werden lässt. Einige groß angelegte gerade Straßen mit mar-
kanten architektonischen Abschlüssen dominieren den Plan und geben ihm eine erkennbare 
Gliederung und Ausrichtung hin auf wichtige historische oder neue Bauwerke wie den Bahnhof. 
(Siehe Katalog, S. 248) Der Entwurf Hoffmanns entspricht damit auch den Vorstellungen, die 
Peter Behrens 1914 formulierte. Dieser fordert bei der „Neuanlage einer Stadt oder eines Stadt-                                                        
733 Ebd., S. 327-328 
734 Ebd., S. 327 
735 Fassbender, Eugen: Grundzüge der modernen Städtebaukunde. Leipzig, Wien 1912, S. 84 
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teiles [...] im Gegensatz zum mittelalterlichen Prinzip der unregelmäßig gewundenen Straße und 
der idyllisch winkligen Platzausbildungen“737 einen „großzügige[n] Plan mit breiten, weithin 
durchgeführten geraden Straßen.“738 „Als erstrebenswertes Schönheitsbeispiel“739 dienen ihm 
„die axialen Anlagen des Barockzeitalters“740, da sie „der Baukunst unserer Tage verwandt er-
scheinen.“741 Geradlinigkeit und Axialität, sowie die Großzügigkeit und weite Dimension der 
großen Barockanlagen hatte zuvor auch schon Otto Wagner zum Maßstab für die Gegenwart er-
hoben. 
 
Die Frage nach der angemessenen Straßenform wird oft auch im Zusammenhang mit Straßen-
durchbrüchen durch die bestehende Stadt diskutiert. Für Fritz Hoeber ist die Entscheidung zwi-
schen gerade oder gekrümmt 1916 kaum eine Frage mehr, da er die sich dahinter verbergende 
Meinungsverschiedenheit längst als entschieden ansieht. Schließlich habe man entsprechend 
den gegebenen Situationen zu verfahren. Grundsätzlich machen aber auch bei ihm „gerade Stra-
ßen nur Sinn als Ausdruck eines gerade auf’s Ziel gerichteten Verkehrswillens“742 oder sind mit 
„ihrer unzweifelhaften Monumentalität [...] nur an hervorragenden Stellen des Stadtbildes ange-
bracht.“743 Auch für Gurlitt besitzt 1920 die Gerade aufgrund ihrer Einzigartigkeit gegenüber al-
len anderen Verbindungen zwischen zwei Punkten „eine überzeugende Gewalt.“744 Im Verbund 
mit der Breite und den Wandungen, die möglichst das Waagerechte betonen, sollte sie dort ein-
gesetzt werden, wo sie ihren Zielpunkt in einem „angemessene[n] Monumentalbau“745 findet. 
Als ein herausragendes modernes Beispiel „entschiedener Monumentalwirkung“ benennt Gurlitt 
die Avenue de l’Opéra in Paris „mit dem Opernhaus und dem Louvre als angemessenem Ab-
schluss.“746 (Abb. 5, 6) Straßenabschluss und Straßenraum werden in einem sich gegenseitig in 
ihrer Wirkung steigernden Verhältnis betrachtet und bilden innerhalb der Gesamtstruktur der 
Stadt, vor allem aber im näheren Kontext, Ausnahmen in ihrer Geradlinigkeit, Einheitlichkeit 
und Zielgerichtetheit. Darin vermittelt sich zudem auch eine klare Hierarchie von Straßenräu-
men innerhalb der Großstadt, da diese Ausbildung nur wenigen wichtigen Straßen zukommt. 
Auf dieser grundlegenden Hierarchie und dem damit verbundenen klaren Gegensatz zwischen 
eher pittoresken Wohnquartieren und den deutlich einheitlicheren und übersichtlicheren Stadt-
teilen beruht auch für Eliel Saarinen in seinem Entwurf für Reval 1913 der Reiz einer modernen                                                         
737 Behrens, Peter: „Einfluss von Zeit- und Raumausnutzung auf moderne Formentwicklung“ in: Der Verkehr. Jahr-
buch des Deutschen Werkbundes 1914, S. 8. Hier zitiert nach: Schumacher, Fritz: Lesebuch für Baumeister. Berlin 
1947, S. 427-431, hier S. 428 
738 Ebd. 
739 Ebd., S. 429 
740 Ebd. 
741 Ebd. 
742 Hoeber, Fritz: „Stadtbau und Verkehr“ in: Der Architekt Monatshefte für Bau- und Raumkunst, 1916/1918, S. 73-
83, hier S. 77 
743 Ebd. S. 73 
744 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 301 
745 Ebd., S. 303 
746 Ebd. 
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Stadt. Die Großstadt benötige gerade im Hinblick auf eine zukünftige Entwicklung „monumen-
tale Plätze, breite Straßenzüge usw.“747, wie er sie z. B. in dem Entwurf für den Laaksbergbou-
levard vorlegt. „Dieser lange und breite [und vor allem gerade] Boulevard wird in Zukunft das 
Zentrum des neuen Stadtteils werden und muß eine ruhige und einheitliche Ausschmückung er-
halten.“748 (Siehe Katalog, S. 196) Saarinen entwickelt aus den zu erwartenden zukünftigen An-
sprüchen die monumentale Dimension dieses Rückgrates, das hier als großstädtisches Zentrum 
fungieren soll. Mit der Festlegung als Zentrum ist zudem eine Nutzungsvielfalt verbunden, die 
öffentliche und kirchliche Gebäude umfasst, wie kommunale Repräsentationsbauten, Wohnhäu-
ser und große Geschäftshäuser. Damit kann selbstverständlich keine monofunktionale Nutzung 
verbunden sein, sondern hier wird das Zentrum durch unterschiedliche Funktionen charakteri-
siert. 
 
Bezieht die große gerade Straße ihre herausgehobene Bedeutung und ihre monumentale Wir-
kung zu einem großen Teil auch aus dem klaren geometrischen Kontrast zu den „Normalstra-
ßen“ oder den mehr oder weniger gekrümmten Straßen, so nimmt diese Besonderheit und Ein-
zigartigkeit in dem Augenblick stark ab, in dem die gerade Straße, aus welch „rein sachlicher 
Erwägung“749 auch immer, z. B. von Ludwig Wagner-Speyer 1918 zur „gültige[n] Regel“750 er-
hoben wird und somit aufgrund ihres Grundrissverlaufes zunächst kaum eine Besonderheit auf-
weist. Zunehmend geht man dazu über die gerade Straße nicht mehr als bedeutende Ausnahme 
zu betrachten, sondern macht sie, wie es bereits bei den von Eberstadt kritisierten Stadterweite-
rungen des ausgehenden 19. Jahrhunderts geschehen war und was den Anlass zu Sittes Kritik 
gab, ganz selbstverständlich unter den Anforderungen der „Wirtschaftlichkeit, der Schönheit 
und des Verkehrs“751 zum Ausgangspunkt der Planung. So fordert es z. B. der Verkehrsexperte 
Otto Blum 1921 in seinem Städtebau Buch, ohne jedoch dem Verkehr eine besondere Bedeu-
tung im Vergleich zu den anderen Aspekten einzuräumen. Die Gerade wird nun nicht mehr 
durch ihre Singularität zum prägenden Element der Stadt, sondern durch ihre Allgegenwärtig-
keit und ihre schematische Gestalt. 
 
In ganz besonderer Weise macht Le Corbusier 1925 in Urbanisme zunächst die Gerade im All-
gemeinen zur Grundlage für die moderne Stadt, die praktisch von der Geraden lebe. Im Gegen-
                                                        
747 Saarinen, Eliel: „Stadtplanung für Reval“ in: Der Städtebau, 1921, Heft 5/6, S. 45-56, hier S. 55 
748 Ebd., S. 56 
749 Wagner-Speyer, Ludwig: Grundlagen modellmaessigen Bauens. Ein stadtbaukünstlerisches Zeitprogramm. Berlin 
1918, S. 24 
750 Ebd. 
751 Blum, Otto: Städtebau. Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium und Pra-
xis. 1. Aufl. Berlin 1921. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1937 
S. 74 
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satz zur gekrümmten Straße als dem „Weg der Esel“752, „als der Straße der Laune, der Lässig-
keit, der Ermüdung, des Erschlaffens, der Tiernatur“753 ist die Gerade nicht nur „gesund [...] für 
die Seele der Städte“754, sondern auch „das Ergebnis der Herrschaft über sich selbst. Sie ist ge-
sund und edel.“755 Als Element einer grundlegenden, auf dem rechten Winkel basierenden geo-
metrischen Ordnung, die Le Corbusier im römischen Städtebau der Militärstädte genauso findet 
wie in den Nordamerikanischen Stadtanlagen von Minneapolis und Washington, die er als posi-
tive Beispiele im Bild darstellt, bilden die großen geraden Straßen als Achsenkreuz in seinem 
Entwurf zu einer Ville contemporaine von 1922 das Rückgrat der zeitgenössischen Stadt. Ähn-
lich wie Cardo und Decumanus mit Stadttoren versehen waren, so sind auch Le Corbusiers 
Straßen ausgestattet mit zwei monumentalen Triumphbögen an den Enden der Nord-Süd-Achse. 
In dieser Form erinnern die sehr breiten geraden Straßen an die barocken Achsen Roms. Die or-
ganisatorische Durchbildung im Querschnitt der Nord-Süd-Achse mit den unterschiedlichen 
Verkehrsmitteln vorbehaltenen Geschossen wird zu „ein[em] neue[n] Organismus, eine[r] Art 
Fabrik von Länge, [...] eine[r] Verkehrsmaschine, ein[em] Verkehrsapparat, eine[em] neue[n] 
Organ, eine[r] Konstruktion für sich und von entscheidender Bedeutung“756. Die neue Straße 
führt zentralperspektivisch in die Weite der Landschaft und bietet im Sinne Brinckmanns dem 
befreiten Blick im Verkehrsmittel grenzenlose Ausschau. Auf dieser Straße lässt sich die stetig 
sich ausdehnende Großstadt erfahren. Sie wird zum Instrument der Wahrnehmung der neuen 
großstädtischen Dimensionen, die Le Corbusier als eine Landschaft denkt. (Abb. 7) 
 
Auch Ludwig Hilberseimers Entwurf zu einer Hochhausstadt 1924, der stark unter dem Einfluss 
der Planung von Le Corbusier und Brinckmanns Gedanken steht, beruht auf den „geometrischen 
Gesichtspunkten“757 von gerader Linie und rechtem Winkel als den „vornehmste[n] Elemen-
te[n]“758, den „Grundprinzipien aller Architektur.“759 In der geraden Straße „mit ihrer Übersicht-
lichkeit“760 sieht Hilberseimer das „heutige[...] Empfinden und ordnenden Geist“761 verwirklicht. 
In seinem Entwurf bildet die Ost-West-Straße, einen linearen Korridorstraßenraum, der genau 




752 Le Corbusier: Urbanisme. Paris 1925. Hier zitiert nach Städtebau 2. deutsche Aufl. (Faks.-Wiedergabe d. 1. Aufl. 











In den unterschiedlichen Entwürfen von Hilberseimer und Le Corbusier aber auch von Ludwig 
Hoffmann und von Cortez und Bruhns für Rio de Janeiro wird deutlich, wie sehr die Bedeutung 
der geraden Straßen nicht nur in ihrer architektonischen Ausbildung und ihren Dimensionen 
zum Ausdruck kommt. Ihre Monumentalität ist auch in einer klaren Hierarchie von Straßen in-
nerhalb der Stadt begründet. Selbst dort, wo es sich um ein rechteckiges oder quadratisches 
Straßenraster handelt, werden einzelne Hauptstraßen, in der Regel ist es jeweils eine in Nord-
Süd bzw. Ost-West Ausrichtung, in Bedeutung, Funktion und Dimension herausgehoben. Über 
einen langen Zeitraum hat sich die Auffassung von der Angemessenheit der großen geraden 
Straße unter künstlerischen Aspekten gefestigt und wird zunehmend auch unter funktionalen 
Aspekten, wie sich bereits früh angedeutet hat, betrachtet. „Praktische Erfordernis und das 
künstlerische Empfinden“762 gleichzeitig sollen in einem rechtwinkligen geometrischen System 
gleichermaßen „Mittel zur Gestaltung“763 werden. War der gerade Verlauf ehemals den wichti-
gen Hauptstraßen vorbehalten, so ist die Geradlinigkeit allein kaum noch ein Unterscheidungs-
merkmal. Ihre Bedeutung als wesentliche Grundlage des monumentalen Straßenraumes verliert 
diese jedoch nicht. Vielmehr nehmen die Bedeutung der großen Breite, einer zum Teil erhebli-
chen, aber deutlich definierten Längenentwicklung wie auch der Einheitlichkeit der geschlosse-
nen Wandungen als Kriterien für die monumentale Wirkung zu. 
 
Die gerade Straße mit parallelen Wandungen bildet als städtebauliche „Richtungsachse“764 die 
Grundlage für zahlreiche Planungen in den dreißiger und vierziger Jahren. Insbesondere in den 
Entwürfen zu den „Großen Straßen“ für Berlin und München, aber auch für Dortmund, Augs-
burg oder Linz „ordnet [die Richtungsachse] den Richtungsraum und führt zu einem Ziele“765 , 
das man „im perspektivischen Schauen“766 sehen und erleben kann. Die Achse, die keine drei-
dimensionale Fassung benötigt, wird sowohl in diesen Planungen wie auch in den Planungen 
zur Via della Conciliazione in Rom oder der Via Roma in Turin sowie in den Magistralen-
Planungen für Berlin oder Rostock – um nur stellvertretend exemplarische Beispiele zu nennen 
– zu einer „Fest- und Feierstraße.“767 Diese Funktion hatte Heinz Wetzel 1941 ganz selbstver-
ständlich mit der städtebaulichen Achse gleichgesetzt. Zudem stellt sie für ihn „das einfachste 
als auch einprägsamste Ordnungsmittel“768 dar. Der Sinn der Achse, der auf der zentralperspek-
tivischen Wahrnehmung im Straßenraum beruht, liegt für Wetzel in der „suggestive[n] Wirkung 
der geballten Kraft“769, die durch eine „straffe Führung“770 wie auch eine „klassisch strenge                                                         
762 Ebd. 
763 Ebd. 
764 Rave, Wilhelm: Die Achse in der Baukunst. Münster 1929, S. 113 
765 Ebd. 
766 Ebd. 





Symmetrie“771 erreicht werden kann. Die so beschriebenen Merkmale einer geraden Straße als 
Achse lassen sich in den erwähnten Beispielen sehr genau erkennen und wurden bis in die fünf-
ziger Jahre hinein immer wieder bei den großen Straßenräumen verwendet. 
 
Aufgrund der in den dreißiger und vierziger Jahren gemachten Erfahrungen verliert die gerade 
Straße insbesondere in großen Dimensionen und in symmetrischer Anlage mit parallelen Wan-
dungen als Korridorstraße vorübergehend an Bedeutung. Daher ist es kaum verwunderlich, 
wenn verstärkt versucht wird der gekrümmten Straße, nachdem sie insbesondere durch Le Cor-
busier zum „Weg des Esels“ degradiert wurde, wieder zu ihrem Recht zu verhelfen. So manife-
stiert sich für Reichow 1948 in der Diskussion über die gerade und krumme Straße vor allem 
der „Widerstreit [zwischen] anorganischer und organischer Stadtbaukunst“772 und damit auch 
der „Widerstreit zwischen Intellekt und Instinkt [...], der niemals ganz zugunsten des einen oder 
anderen entschieden ist.“773 Und auch Roland Rainer verhilft die gekrümmte Straße zu „einem 
neuen Raumgefühl“774, zu dem er sich „als Anbeter[...] der Technik“775 nun sogar bekennen 
kann, da „die krumme Straße nicht nur der Weg der Esel, sondern auch der der Menschen und 
sogar der ihrer Automobile“776 ist. 
 
Erst gegen Ende der vierziger Jahre wird in der DDR bei den Magistralen-Planungen wieder 
ganz entschieden auf die gerade Korridorstraße als einem stadtbaukünstlerischen Element zu-
rückgegriffen. In einem großen Maßstab verwendet, dient sie ebenfalls wieder der staatlichen 
Repräsentation, auch wenn sie funktional ein ähnliches Programm umfasst wie die historischen 
Boulevards und sie diese Funktion auch für die Städte erfüllt. Ab Mitte der fünfziger Jahre 
scheint sich in der Theorie die Ablehnung der geraden Straße aus ideologischen, künstlerischen 
und vor allem aus funktionalen Gründen durchgesetzt zu haben. Nun gestatten die langen gera-
den Straßen ausschließlich „die unbegrenzte Ausnutzung höchster Geschwindigkeiten“777, wäh-
rend man mit der gekurvten Straße die „Kraftfahrer zwanglos zum Einhalten der jeweils ge-
wünschten Geschwindigkeit bringen kann.“778 Die Wandungen werden nun ersetzt durch die 
„Bordschwelle als einem an den Selbsterhaltungstrieb appellierenden, also zwingenden Regula-
tiv“.779 So „legt man [den Straßen] geradezu eine »Zwangsjacke«“780 an. „Das autogerechte 
                                                        
771 Ebd. 
772 Reichow, Hans Bernhard: Organische Stadtbaukunst. Braunschweig 1948, S. 135 
773 Ebd. 
774 Rainer, Roland: Städtebauliche Prosa. Praktische Grundlagen für den Aufbau der Städte. Tübingen 1948, S. 186 
775 Ebd. 
776 Ebd. 
777 Reichow, Hans Bernhard: Die autogerechte Stadt. Ravensburg 1959, S. 29 




Verkehrsnetz und die organische Stadtlandschaft“781 werden zu den „entscheidenden Beiträge[n] 
unseres Jahrhunderts zur Geschichte des Städtebau“782 hoch stilisiert, obwohl nach wie vor lan-
ge gerade Straßen in der Stadtbaukunst Verwendung finden. Die Beispiele aus den späten vier-
ziger Jahren, wie die Darmstädter Rheinstraße oder die Entwürfe zum Wettbewerb Hauptstadt 
Berlin 1957/58 von Sverre Pedersen, Heinrich Steiner oder von Edouard Menkès,783 basieren 
auf der geraden Straße, die nicht nur als zweidimensionale „Gliederungsachse“784 die „Ordnung 
der Massen“785 bewirkt, sondern als dreidimensionaler „Richtungsraum“786 mit einem zentral-
perspektivischen Raumabschluss in seiner monumentalen Wirkung erfahrbar ist. (Siehe Kata-
log, S. 82) Die Mehrzahl der monumentalen Straßenräume in der ersten Hälfte des 20. Jahrhun-
derts beruht auf dem schnurgeraden Verlauf der Straße, während die Anzahl der gekrümmten 




783 Siehe auch die Anmerkungen im Projektkatalog. Die Achsen konnten in dieser Zeit keine Chance haben. 











Abb. 1: Gegenüberstellung des Entwurfes von Henrici und dem zur Ausführung bestimmten Plan. Während der letz-
tere durch große gerade Straßenachsen bestimmt wird, prägt in Henricis Beitrag ein Netz von gekrümmten Straßen-
räumen den neuen Stadtteil. 
Abb. aus: Curdes, Gerhard; Oehmichen, Renate (Hg.): Künstlerischer Städtebau um die Jahrhundertwende. Der Bei-




Abb. 2: Andrassy Straße in Budapest. Stübben benennt sie als eines der historischen Beispiele im Zusammenhang mit 
der herausragenden Bedeutung der großen geraden Straße für die Großstädte. Der Verlauf der Straße führt über un-
terschiedliche geometrische Plätze. 
Abb. aus: Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. Stuttgart 1907, 





Abb. 3: Daniel H. Burnham und Edward H. Bennett, Plan für das Geschäftszentrum von Chicago als Teil des Plan of 
Chicago, 1909. Die großen geraden Straßen bilden das Rückgrat der Stadt und bringen durch ihre unterschiedlichen 
Breiten eine Hierarchie in den Stadtgrundriss. Die wichtigste Straße sollte die Congress Street in der Mitte des Pla-
nes sein. Als repräsentative Hauptachse verbindet sie das Seeufer mit dem geplanten Verwaltungszentrum. 
Abb. aus: Zukowsky, John (Hg.): Chicago Architektur 1872-1922. Die Entstehung der kosmopolitischen Architektur 




Abb. 4 Entwurf von Cortez und Bruhns 1928 zur Umgestaltung von Rio de Janeiro. Die großen geraden Straßen 
strukturieren die Stadt in großen Zügen. Sie führen auf wichtige Plätze und auf points de vue und vermitteln durch ih-
re monumentale Gestaltung dem Fußgänger im Straßenraum eine klare Hierarchie der Räume.  





Abb. 5: Avenue de l’Opera in Paris. Sie gilt zahlreichen Autoren als das herausragende Beispiel einer geraden Stra-
ße, die auf ein öffentliches monumentales Bauwerk zu läuft. 





Abb. 6: Avenue de l’Opera in Paris. Auch für Hegemann ist die bedeutende gerade Straße in Paris eine vorbildliche 
Anlage. Er bewundert vor allem die Geradlinigkeit und die beiden zentralen Raumabschlüsse. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. Reprint 






Abb. 7: Le Corbusier, Entwurf zur Ville contemporaine, 1922. Lageplan und Vogelperspektive vermitteln den monu-
mentalen Gedanken, der sich in der Anlage der großen Achsen manifestiert. Die gerade Straße in dieser Form sei 
„edel und gesund“ so Le Corbusier. 
Abb. aus: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, 




 4. B. Die Ausnahme: die gekrümmte Straße als monumentaler Straßenraum 
 
Wird im Allgemeinen fast ausschließlich der geraden Straße zugestanden eine wirklich monu-
mentale Situation zu schaffen, so stellt Inigo Triggs 1909 in seinem Städtebau-Buch fest, dass 
im Gegensatz zu Kontinental-Europa und Nord-Amerika „in England the value of curved lines 
has been more generally appriciated [...] and we find the principal streets of English town much 
more following curved than straight lines.“787 (Abb. 1) Als englische Beispiele führt er die 
„wellknown example of Regent Street and the more recently constructed approach to Kingsway, 
where the effect is very striking“788, an. Aber auch die Maximilianstraße in Augsburg sowie der 
von Stübben geplante Hansaring in Köln gelten ihm als Beispiele würdevoller Anlagen mit ge-
kurvten Grundrissen. (Abb. 2) Wesentlich für die monumentale Wirkung des gekrümmten Stra-
ßenraumes ist ein geometrisch gleichmäßiger Kurvenverlauf der Straße, wie es bei der Regent 
Street in London oder der Kungsgatan in Stockholm der Fall ist. (Abb. 3, 4) Auch Hermann Jan-
sen hatte 1910 in seinem Entwurf zum Wettbewerb Groß-Berlin großmaßstäblich gekrümmte 
Straßenräume mit einheitlich großstädtischer Architektur vorgeschlagen. (Siehe Katalog, S. 32) 
 
Dabei galten Gurlitt 1920 auch die „gleichmäßig fortlaufende[n], in ähnlicher Weise ausgestal-
tete[n] und häufig sich wiederholende[n] Kurven [als] nicht minder langweilig als [die] Gera-
de.“789 Dass der Eindruck von Langweiligkeit jedoch Monumentalität nicht ausschließt, sondern 
diese geradezu erst dort ihren Ursprung hat, „wo nach allgemeinem Begriff die Angst vor Lan-
geweile beginnt“790, lässt sich an dem Entwurf der Gebrüder Gerson von 1925 für die City Er-
weiterung der Hamburger Innenstadt aufzeigen. Hier dominieren die großen einheitlichen 
Massen den Straßenraum und die Wirkung auf den Betrachter. Der sanfte Schwung des Stra-
ßenverlaufs in Kombination mit der dritten Dimension der den Straßenraum begrenzenden Bau-
körper ist zum wesentlichen Merkmal der gewünschten Monumentalität geworden. Das Ver-
hältnis von Grundriss der Straße und seiner darauf aufbauenden dritten Dimension bestimmt die 
Wirkung. (Siehe Katalog, S. 126) 
 
Aber selbst dann, wenn die Krümmung nicht vollkommen regelmäßig ist, können leicht ge-
schwungene Straßenräume, die zumeist als Straßendurchbrüche entstanden sind, eine monu-
mentale Wirkung aufweisen. So sind sicherlich die Gürzenichstraße in Köln, die Braubachstraße                                                         
787 Triggs, Inigo: Town Planning. Past, Present and Possible. 1. Aufl. London 1909. Hier zitiert nach 2. Aufl. London 
1911, S. 219 
788 Ebd. 
789 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 301 
790 Fritz Höger in: Sörgel, Herman: „Ein Markstein in der Geschichte der Baukunst. Das Chilehaus in Hamburg“ in: 
Baukunst, 1925, Heft 1, S. 3-15, hier S. 10  
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in Frankfurt oder vor allem die Mönckebergstraße in Hamburg Beispiele für überaus monumen-
tale Straßenräume, bei denen vor allem die Einheitlichkeit und die Maßstäblichkeit der Wan-
dungen zum wesentlichen Mittel der imponierenden Wirkung werden. (Abb. 5, 6, 7) Die Eigen-
schaft der gekrümmten Straßen, immer geschlossene Straßenbilder zu erzeugen, trägt zudem zu 
einer eindrucksvollen Wirkung bei. 
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Abb. 1: Triggs zeigt hier die Strada dell’ Abbondanza in Pompei, um an ihr die große Qualität einer gekurvten Stra-
ße zu verdeutlichen. „Look at the view of the Strada dell’ Abbondanza in Pompeii and note how the lines of curb di-
sappear in a graceful bend.“791 
Abb. aus: Triggs, Inigo: Town Planning. Past, Present and Possible. 1. Aufl. London 1909. Hier zitiert nach 2. Aufl. 





Abb. 2: Lageplan der Kölner Ringstraße nach dem Entwurf von Josef Stübben von 1980. Stübben hatte den Ring als 
Folge einzelner festlicher Räumen entworfen, die in der Regel aus geradlinigen Straßenabschnitten mit repräsentati-
ver Architektur bestehen. Inigo Triggs beschrieb die Anlage als äußerst würdevoll. 
Abb. aus: Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 2. Aufl. Stutt-
gart 1907, doppelseitiger Plan ohne Seitenangabe.                                                         
791 Triggs, Inigo: Town Planning. Past, Present and Possible. 1. Aufl. London 1909. Hier zitiert nach 2. Aufl. London 




Abb. 3: Planskizze und Luftbild zum Verlauf der Regent Street, die in sehr unterschiedliche Bereiche aufgeteilt ist. 
Diese haben durchaus ganz verschiedene Charaktere. Der wohl einheitlichste Abschnitt ist der um den Quadrant 
herum. Dabei handelt es sich um das relativ kurze Stück, das in regelmäßiger Krümmung direkt an Piccadilly Circus 
beginnt. 
Abb. aus: Rasmussen, Steen Eiler: „»Regent Street« in London und ihre traurige Geschichte“ in: Städtebau, 1927, 




Abb. 4: Monumentale und einheitliche Bebauung im Bereich des Quadrant. Die gleichmäßige Krümmung verlangt 
starke Einheitlichkeit und eine repräsentative Architektur, die auf einem gleichmäßigen Rhythmus beruht. 
Abb. aus: Rasmussen, Steen Eiler: „»Regent Street« in London und ihre traurige Geschichte“ in: Städtebau, 1927, 




Abb. 5: Durchbruch der Braubachstraße in Frankfurt a. M.. Unter dem Einfluss Sittes, aber auch unter Berücksichti-
gung der Grundstücksverhältnisse wird ein unregelmäßiger Straßenverlauf geplant, der durch die Bauten eine mo-
numentale Fassung erhält. 
Abb. aus: Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 2. Aufl. Stutt-




Abb. 6: Verlauf der Mönckebergstraße. Ohne besondere Rücksicht auf die gegebenen Grundstücksverhältnisse zu 
nehmen wird nach einigen Planungsphasen wohl auch unter dem Einfluss der Schrift von Camillo Sitte ein großzügig 
geschwungener Straßenverlauf realisiert. 
Abb. aus: Puritz, Walter: „Die städtebauliche Bedeutung der Mönckebergstraße in Hamburg“ in: Bau- Rundschau, 





Abb. 7: Der Blick in die Mönckebergstraße vom Rathausturm zeigt die sanfte Schwingung des Straßenraumes, der 
durch großmaßstäbliche Kontorhäuser gefasst wird. 
Abb. aus: Puritz, Walter: „Die städtebauliche Bedeutung der Mönckebergstraße in Hamburg“ in: Bau- Rundschau, 
1914, Heft 3, S. 14, Bild 3 
174
5. Auftakt und Abschluss des Straßenraums 
 
Im Zusammenhang mit der Straße als monumentalem Raum kommt sowohl dem Abschluss wie 
auch dem Auftakt des Straßenraumes eine besondere Bedeutung zu. Durch die Unterscheidung 
zwischen Zugang bzw. Eingang auf der einen Seite und Abschluss bzw. Zielpunkt der Straße 
auf der gegenüberliegenden Seite deutet sich eine Hierarchie der beiden Seiten und eine Aus-
richtung des Raumes an. Der sich dazwischen befindliche Straßenraum bindet die beiden Enden 
nicht nur symbolisch und funktional, sondern auch formal aneinander, so dass diese aufeinander 
verweisen können. Die architektonischen Mittel, um diese besonderen Stellen des Straßenrau-
mes zu formulieren, sind vielfältig und lassen sich in folgende Gruppen unterscheiden: 
 
A. Monumentalbauten und Gruppen von Monumentalbauten 
B. Triumphbögen und Torbauten 
C. Flankierende Elemente zur Ausbildung von Torsituationen 
D. Architektonische Eckbetonungen 
E. Architektonische Objekte 
 
 
5. A. Monumentalbauten und Gruppen von Monumentalbauten 
  
Schon Palladio galt es als selbstverständlich, dass die Straßen nicht nur auf den Hauptplatz hin 
ausgerichtet sein sollten, „sondern auch auf die bedeutenden Tempel, Paläste, Tore und öffentli-
che[n] Bauwerke.“792 Diese Bauwerke haben oftmals nicht nur eine wichtige Bedeutung als Ab-
schluss für den auf sie bezogenen Straßenraum, sondern auch als „Kristallisationspunkte des 
Stadtorganismus.“793 Dabei werden die Bauten häufig zu Gruppen zusammengefasst und bilden 
in verschiedenen Konstellationen forum-artige Räume, die ihrerseits oftmals einen Platzraum 
bilden. Dadurch entsteht eine Abfolge von Straßen- und Platzraum, die von den jeweiligen Mo-
numentalbauten in unterschiedlicher Weise bestimmt und dominiert wird. Dort, wo diese Mo-
numentalgebäude weder als Gruppen noch im Zusammenhang mit einer Platzanlage stehen, 
können sie auch prospektartig direkt den Straßenraum abschließen, ohne dass ein weiterer Raum 
dazwischen geschaltet ist. (Abb. 1) 
                                                         
792 Palladio, Andrea: I quattro Libri dell’architettura. Venedig 1570. Die vier Bücher zur Architektur, nach der Aus-
gabe von 1570 aus dem Italienischen übertragen und herausgegeben von Andreas Beyer und Ulrich Schütte, Zürich 
und München, 1983. Hier zitiert nach 2. durchgesehene Aufl. München 1984, S. 211 
793 Schultze-Naumburg, Paul: Städtebau. Kulturarbeiten Band 4, Herausgegeben vom Kunstwart, München 1906, S. 
125 
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Während bei der gekrümmten Straße die Wandungen im Verlauf immer wieder – beinahe von 
selbst – einen optischen Raumabschluss bewirken und so dem Raum zumeist eine überschauba-
re Dimension und eine abwechslungsreiche Wirkung verleihen, gilt es bei den geraden Straßen 
bewusst dem Raum ein Ende zu geben und einen optischen Zielpunkt zu setzen. „Dignity and 
beauty“794 kann die gerade Straße nur erhalten, wenn sie als „approach to some adequate termi-
nal feature“795 konzipiert ist, denn insbesondere hier ist, wie Unwin 1914 schreibt, „the terminal 
position [...] that of greatest emphasis.“796 
 
Bereits 1877 weist Stübben in seinem Aufsatz Gerade oder krumme Straßen? mit Blick auf die 
von ihm so hochgeschätzten monumentalen Pariser Vorbilder darauf hin, dass es nicht nur ein 
„besonderer Reiz einer Straßenanlage“797 sei, „wenn es gelingt, ein monumentales Bauwerk, ein 
Denkmal oder dergl. ungezwungen als point de vue in die Axe einer Strasse zu bringen.“798 
Solch ein „besondere[r] Gegenstand von Bedeutung“799 als Abschluss des Straßenraumes macht 
diesen zu einem „Verschönerungsmittel für eine Stadt“800 und wird geradezu als grundlegende 
Bedingung von Monumentalität und Großartigkeit städtischer Anlagen bis in die fünfziger Jahre 
hinein angesehen. Durch die „Verteilung von Monumentalbauten [...] in der Absicht, die Stadt 
gleichermaßen zweckmäßig, schön und geordnet zu gestalten“801, wollte Stübben den Eindruck 
einer „durchdachten Ordnung“802 der Stadt vermitteln. Während die monumentalen Straßenräu-
me mit imposanten Bauten als point de vue oder mit Straßenabschlüssen der Stadt monumenta-
len Charakter verleihen sollten, erlaubten sie zudem „eine schnelle und sichere Orientierung.“803 
Als vorbildliche Anlage galt Stübben die vielfach bewunderte Avenue de l’ Operà in Paris mit 
der axialen, den Raum abschließenden und gleichzeitig beherrschenden Oper Garniers. (Abb. 2) 
 
Das Fehlen eines angemessenen Abschlusses für einen im Stadtzusammenhang bedeutenden 
Straßenraum bemängelt 1901 O. Pflugschmidt an konkreten Beispielen in Dresden. Hier kriti-
siert er entschieden, dass z. B. bei der „Stübbelallee, 54 m breit, als Prachtstraße ersten Ranges 
gedacht“804, niemand sagen könne, wo sie hinführe; oder gar die Johann Georgen-Allee als eine 
der Hauptverkehrsadern mit einer Breite von „fast 43 m Breite“805, die „beim Abortgebäude von                                                         
794 Unwin, Raymond: „Roads and Streets“ in: Town Planning Review, 5: 1914, April, S. 31-38, hier S. 34 
795 Ebd. 
796 Ebd. 
797 Stübben, Josef: „Gerade oder krumme Strassen?“ in: Deutsche Bauzeitung, 1877, Heft 28, S. 132-134, hier S. 133 
798 Ebd. 
799 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darmstadt 
1890. Hier zitiert nach 2. Aufl. Stuttgart 1907, S. 76 
800 Stübben, Josef: „Gerade oder krumme Strassen?“ in: Deutsche Bauzeitung, 1877, Heft 28, S. 132-134, hier S. 133 
801 Karnau, Oliver: Hermann Josef Stübben Städtebau 1876-1930. Braunschweig Wiesbaden 1996, S. 240 
802 Ebd. 
803 Ebd. 
804 Pflugschmid, O.: „»Endlose« Straßen, unübersehbare und spitzwinklige Plätze“ in: Deutsche Bauhütte, 1901, S. 
279-280, hier S. 279 
805 Ebd. 
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Martins Restaurant im großen Garten!“806 ende. Wenn schon gegen solche Grundregeln der 
Stadtbaukunst verstoßen werde, so fordert Pflugschmidt, dass man sich wenigstens an dem ori-
entiere, was der konkrete Ort an Blickbezügen und Abschlüssen bieten könne. Da die „wahre 
Großstadt“807 sich vor allem „durch den großen, künstlerischen Sinn“808 auszeichne, „der sich in 
ihrer Anlage zu erkennen gibt“809, kommt es besonders darauf an, die gegebenen Faktoren ge-
schickt einzubeziehen und „durch die weitblickende Verteilung hervorragender Gebäude an sol-
chen Punkten, wo sie dem Straßen- und Stadtbild in der Nähe und Ferne zu gute kommen“810, 
die Gesamtstadt zu prägen. 
 
Eine solche Verknüpfung von städtischem Raum und Straßenbild sieht Julius Zeitler 1906, 
wenn auch überaus kritisch betrachtet, unter anderem in der Maximilianstraße in München. 
Auch wenn er Anlagen wie die Prinzregentenstraße und die Ludwigstraße (ebenfalls in Mün-
chen) zunächst gar nicht als Städtebauprobleme anerkennen möchte, sondern sie als „Ausstrah-
lungen eines Herrscherwillens“811 zum einen ideologisch ablehnt und zum anderen formal den 
Abschluss „einer Straße mit einem dominierenden Schauobjekt, mit einem Prunkbau, nur [als] 
ein[en] übl[en] Ausweg“812 betrachtet, so sieht er in dem Maximilianeum „eine Krönung“813 des 
Straßengebildes, das „mit seiner weiten Ausbuchtung“814 und „seinen beiden Flügeln“815 „den 
ganzen Raum, den es ideal umschließt, zu einer starken Wirkung zusammen“816 fasst. (Abb. 3, 
4) Das raumab- und umschließende Maximilianeum ist nicht nur optischer Abschluss des Blic-
kes, sondern steht in einem engen Zusammenhang mit den ihn umgebenden Bauten. 
 
Diese räumliche Beziehung zwischen Straßenraum und linearem Raumabschluss endet jedoch 
nicht an der Fassade. „Inniger noch wird [solch] ein Zusammenhang“817 insbesondere dann, 
wenn „der Straßenraum in organischem Zusammenhang mit dem Bauwerk steht und diese[s] in 
seiner inneren räumlichen Gruppierung eine Steigerung und Vollendung der Raumwirkung der 
Straße bedeutet.“818 Brinckmann stellt den Innenraum des raumabschließenden Bauwerkes als 
eine Fortführung des äußeren Straßenraumes dar. Für solch einen sich gegenseitig steigernden 
räumlichen Zusammenhang ist der Barock ihm das große Vorbild. Insbesondere „die Barock-                                                        
806 Ebd. 




811Zeitler, Julius: „Über künstlerischen Städtebau“ in: Kunstgewerbeblatt, 1906, Heft 4, S. 71-82, hier S. 78 
812 Ebd., S. 81 




817 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1908. Hier zi-
tiert nach Reprint der 2. Aufl. von 1921, Braunschweig Wiesbaden 1985, S. 117 
818 Ebd. 
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kirche gibt in ihrer inneren Disposition die feinste Endformung der gegen sie andrängenden 
Raumbewegung, nachdem diese durch eine Straße oder einen Vorplatz ausgerichtet in dem 
Brennpunkt ihres Portals zusammengenommen ist, um dann den letzten Triumph im Kirchenin-
nern zu feiern.“819 (Abb. 5) Brinckmann verzahnt ähnlich wie der Nolli Plan von 1748 auf diese 
Weise inneren und äußeren Innenraum konsequent miteinander. Die Steigerung der räumlichen 
Wirkung findet ihren Höhepunkt erst in dem weihevollen Innenraum der Kirche, der zum we-
sentlichen Bestandteil des Straßenraumes geworden ist. Die Gebäudefassade wird somit zu ei-
ner räumlichen Schwelle, die zwei eng miteinander verknüpfte Raumabschnitte auf gleiche 
Weise prägt. Auch wenn dies eine kaum zu steigernde inszenatorische Vorstellung ist, um die 
Monumentalität des Raumes zu überhöhen, so bleibt die Vorstellung eines architektonischen 
Abschlusses für den Straßenraum vor allem im Hinblick auf die „Erzielung eines künstleri-
schen, abwechselungsreichen Bildes“820 bestimmend. Auch Otto Wagner dienen dazu vor allem 
die öffentlichen Gebäude. Mit ihnen sollen die „ästhetisch [...] absolut notwendige[n] Augach-
sen-Endpunkt[e] geschaffen werde[n]“821, die er zur Vermeidung von „peinliche[r] Unsicher-
heit“822 und „ästhetische[m] Unbehagen“823 vorsieht. Die Wirkung dieser Bauten kann dann den 
grundlegenden Bedürfnissen des Menschen entsprechend sinnlich gesteigert werden, damit 
„nach deren Erfüllung erst eine höhere Befriedigung eintritt.“824 Als Mittel dieser notwendigen 
Steigerung gibt er „einige Winke“825, worauf der „Baukünstler sein Augenmerk zu richten 
hat.“826 Neben der Berücksichtigung der bestehenden Gegebenheiten sieht er vor allem eine 
„vollwerthige Betonung der Endpunkte bedeutender Strasse[n] (Avenuen)“827 und eine „abge-
wogene Grösse und Bedeutung von Bauten und Monumenten in Bezug zum Stadt-, Platz- oder 
Strassenbilde“828 als dringend notwendig zu berücksichtigende Regeln im Städtebau an. Wie 
grundlegend und vielfältig diese Regeln berücksichtigt wurden, lässt sich an zahlreichen Ent-
würfen ab 1910 darstellen. In einer Zeit, in der die traditionellen Monumentalbauten der kom-
munalen und kirchlichen Repräsentation durch monumentale Verwaltungsbauten und Wohn-
bauten bereits abgelöst werden. 
 
Eine wichtige Arbeit, die den angemessenen Umgang mit unterschiedlichen architektonischen 
Mitteln als axialem Straßenabschluss zeigt, ist Ludwig Hoffmanns Vorschlag zu einem Bebau-                                                        
819 Ebd., S. 120 
820 Wagner, Otto: Die Baukunst unserer Zeit. 1. Aufl. Wien 1895. Hier zitiert nach dem Nachdruck der IV. Auflage 
Wien 1914, Wien 1979, S. 85 
821 Ebd. 
822 Wagner, Otto: Moderne Architektur. 1. Aufl. Wien 1896. Hier zitiert nach: Graf, Otto Antonia: Otto Wagner Das 








ungsplan für Athen von 1910. Dieser beruht auf einem hierarchisch gegliederten Straßenraster, 
in dem den Hauptstraßen monumentale Abschlüsse gegeben werden und das „mit seinem Fein-
gefühl für die Beziehungen zwischen Architektur und Straßenplan den praktischen Forderungen 
der Gegenwart (Durchlüftung, Sauberkeit, Helligkeit, Verkehrsweg für Automobile, elektrische 
Bahnen usw.) begegnet.“829 Die neue Hauptstraße führt nach dem Vorbild der großen Pariser 
Avenuen vom Hauptbahnhof als dem Tor zur Stadt zu dem sehr repräsentativen, mit Kolonna-
den umsäumten Omonia Platz, als „dem Verkehrsmittelpunkte der Stadt.“830 (Siehe Katalog, S. 
246) Ähnlich wie in den barocken Achsen des Sixtus-Planes für Rom wird dessen Mitte durch 
einen hoch aufragenden Obelisken als dem perspektivischen Fixpunkt der Straße bestimmt. Das 
Repertoire der antiken Architekturelemente wie Säulen und Obelisken, aber auch die repräsen-
tativen Bauwerke bilden, flankierend oder axial positioniert, die monumentalen Abschlüsse und 
Auftakte der geraden, langen und breiten Hauptstraßen. Eine besonders monumentale Anlage 
dieses Planes bildet die „Hermesstraße als eine Hauptverkehrsstraße“831 und „Hauptverkehrs-
ader Athens“832. Diese führt „auf den Syntagmaplatz mit königlichem Palast,“833 der durch eine 
weit ausladende, symmetrisch angelegte Treppenanlage zu einem „imposanten Abschluss für 
die lange Hermesstraße wird [und einen] wirkungsvolle[n] Auftakt“834 für das Schloss darstellt, 
welches so in seiner Monumentalität gesteigert wird. (Abb. 6) 
Eine weitere wichtige Hauptstraße wird als Promenaden- und Korsostraße von einem „monu-
mentale[n], von einer hochragenden Kuppel gekrönte[n] Bauwerk“835 in Mitten eines „von Säu-
lenhallen umzogenen Platzes“836 zum „Zentrum des ganzen Stadtteiles.“837 Gleichzeitig wird sie 
zum gesellschaftlichen Mittelpunkt des Viertels und gegenüber den anderen Straßen in Gestalt 
und Dimension entsprechend ihrer Bedeutung herausgehoben. (Siehe Katalog, S. 24, S. 250) 
 
Während Hoffmann in seinem Entwurf noch auf die klassischen Typen und Formen von Mo-
numentalbauten und Monumenten als Raumabschluss und point de vue zurückgreift, tauchen in 
den Planungen von Daniel H. Burnham für Chicago 1909 und in dem Entwurf von Havestadt & 
Contag, Bruno Schmitz und Otto Blum zum Wettbewerb Groß-Berlin 1908/10 zum ersten mal                                                         
829 N. N.: „Ludwig Hoffmann Bebauungspläne für die Stadt Athen“ in: Die Bauwelt, 1911, Heft 86, S. 13-16, hier S. 
13 
830 Zetsche, C.: „Der neue Stadtplan für Athen, entworfen vom Geh. Baurat Stadtbaurat Dr.-Ing. Ludwig Hoffmann in 
Berlin“ in: Architektonische Rundschau, 1912, Heft 5, S. 17-19 mit Tafeln, hier S. 17 
831 Behrendt, Walter Curt: „Ludwig Hoffmanns Bebauungspläne für die Stadt Athen“ in: Moderne Bauformen, 1911, 
S. 426-428, hier S. 427 
832 N. N.: „Ludwig Hoffmann Bebauungspläne für die Stadt Athen“ in: Die Bauwelt, 1911, Heft 86, S. 13-16, hier S. 
hier S. 16 
833 Behrendt, Walter Curt: „Ludwig Hoffmanns Bebauungspläne für die Stadt Athen“ in: Moderne Bauformen, 1911, 
S. 426-428, hier S. 427 
834 Zetsche, C.: „Der neue Stadtplan für Athen, entworfen vom Geh. Baurat Stadtbaurat Dr.-Ing. Ludwig Hoffmann in 
Berlin“ in: Architektonische Rundschau, 1912, Heft 5, S. 17-19 mit Tafeln, hier S. 18 
835 Behrendt, Walter Curt: „Ludwig Hoffmanns Bebauungspläne für die Stadt Athen“ in: Moderne Bauformen, 1911, 




Hochhäuser als Straßenabschluss, point de vue und bedeutendes Element der Stadtsilhouette 
gleichzeitig auf. Auch wenn sich diese Entwicklung in den USA in Folge der City Beautiful 
Bewegung ab 1893 schon in zahlreichen Entwürfen zu Civic Centern anbahnte, so wird doch 
erst der Entwurf von Burnham und Bennett für Chicago 1909838 mit der monumentalen Anlage 
der großen repräsentativen Congress Street als dem Rückgrat für die Stadt und dem Rathaus als 
dem alles bestimmenden monumentalen Bauwerk zu einem prägenden Vorbild. (Abb. 7) Die 
Axialität und Symmetrie der gesamten Anlage wird noch durch die Positionierung und Dimen-
sionierung des zentralen Rathauses mit der prägnanten und weithin sichtbaren Kuppelbekrö-
nung betont und ins Monumentale gesteigert. Ähnlich wie in anderen Entwürfen zu Civic Cen-
tern, wie z. B. dem Entwurf für Minneapolis 1917 von E. H. Bennet oder der Planung für Phil-
adelphia von Jacques Gréber 1917 mit dem Fairmount Parkway, prägen hohe Bauten mit kirch-
turmähnlichen Abschlüssen die Silhouette und den Blick aus dem immer geraden und breiten 
Straßenraum. (Abb. 8, 9) 
 
Der enge Zusammenhang zwischen Straßenanlage und Monumentalbauten manifestiert sich 
insbesondere in den Bereichen, in denen die staatliche und kommunale Macht repräsentiert und 
wirkungsvoll inszeniert werden soll. Als ein herausragendes Beispiel für eine solche Anlage 
kann der Wettbewerb für die Hauptstadt Canberra 1912 betrachtet werden.839 Hier finden sich 
zahlreiche Entwürfe, die insbesondere im Bereich des Regierungsviertels auf strengen Achsen 
mit monumentalen Gebäudeabschlüssen aufbauen, wie z. B. der von André Louis Bérard, der 
einen ähnlichen Entwurf wenige Jahre zuvor bereits für New Guayaquil 1907 entwickelt hatte. 
Aber natürlich auch im Entwurf von Eliel Saarinen wird die monumentale Inszenierung des Par-
lamentsgebäudes mit allen architektonischen und städtebaulichen Mitteln betrieben, auch wenn 
hier kaum noch von einem klassischen Straßenraum oder einem Boulevard gesprochen werden 
kann, da es sich um den Typus einer Mall handelt. (Abb. 10, 11) 
 
Während es sich in Canberra und Chicago bei den hohen Gebäuden funktional noch um tradi-
tionelle Monumentalbauten, wie das Rathaus oder Regierungsbauten handelt, bleibt im Entwurf 
von Havestadt & Contag, Bruno Schmitz und Otto Blum die konkrete Nutzung als „Repräsenta-
tionsbau“ im Dunkeln. Am Potsdamer Platz positioniert und in die zentrale Blickachse der 
Leipziger Straße gerückt, präsentiert sich über kreisrundem Grundriss ein kuppelbekröntes 
Hochhaus als dominanter räumlicher Abschluss des Straßenraumes. „An der Turmklippe“ des 
                                                        
838 Siehe dazu u. a. die Beiträge zum „Burnham Plan“ im Katalog: Stadtvisionen 1910/2010 zur Ausstellung im Ar-
chitekturmuseum der TU Berlin 15. Oktober bis 10. Dezember 2010, Schriften des Architekturmuseums der Techni-
schen Universität Berlin 2, Bodenschatz, Harald; Gräwe, Christina; Kegler, Harald; Nägelke, Hans-Dieter; Sonne, 
Wolfgang (Hg.), Berlin 2010 
839 Zu den Hauptstadtplanungen vor allem zwischen 1900 und 1914 siehe: Sonne, Wolfgang: Hauptstadtplanungen 
1900-1914. Die Repräsentation des Staates in der Stadt. Diss an der ETH Zürich, 2001 
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neuen „architektonischen Hauptpunkt[s]“ 840, diesem „Richtpunkt“841  und „Zielpunkt“842, 
„schäumt“843 die Leipziger Straße als Fluss auf, wie Josef Ponten noch 1925 mit begeisterter 
Zustimmung zu dieser Wettbewerbsarbeit schreibt. Dieser Bau, der alle benachbarten Gebäude 
überragt, wird zu einem Kristallisationspunkt einer großen Stadt, wie es Schultze-Naumburg 
1906 von den Monumentalbauten erwartet. (Siehe Katalog, S. 28) 
 
Mit der Planung für Chicago, in der sich der „monumentale[n] Ausdruck für die Herrschaft ei-
nes starken Kapitalismus und das nüchterne Pathos eines freien Volkes“844 in der Gesamtanlage 
mit einem zentralen Hochhausbau manifestiert, etabliert sich das Hochhaus schnell als räumli-
cher Abschluss und als point de vue. Gleich mehrere Hochhäuser markieren in Hénards Ville de 
l’avenir von 1910 die jeweiligen radialen Straßenauftakte, während der Höhepunkt aller Radial-
straßen durch eine hybride Mischung aus Turm, Tor und Triumphbogen über dem zentralen 
Achsenkreuz vierfüßig aufgestellt wird und zum architektonischen Raumabschluss und weithin 
sichtbaren point de vue wird. Die übrigen Türme umkreisen ähnlich wie die dargestellten Flug-
objekte, graphisch ausgeglichen verteilt, den Mittelpunkt und sind flankierend an den Radial-
straßen positioniert. (Abb. 12) 
 
Eine bedeutende Anlage mit hohen vertikalen Bauten als Abschluss der geraden Straße stellt 
Eliel Saarinens Entwurf für Reval 1913 dar. Das überaus homogene Stadtzentrum wird von ei-
nem geraden breiten Boulevard bestimmt. Dieser wird an seinem westlichen Ende durch das 
„Opernhaus, welches als Hintergrund dient sowohl für die von Westen kommende Zentralaus-
fallstraße wie für den Laaksbergboulevard“845, räumlich begrenzt. (Abb. 13, 14) Um dieses 
Opernhaus, das den perspektivischen Abschluss des Straßenraumes bildet und durch diesen 
gleichzeitig in seiner Wirkung gesteigert wird, gruppieren sich weitere öffentliche Monumen-
talbauten. Ein Museum sowie ein Bibliotheksgebäude bilden zusammen mit dem Opernhaus ein 
kulturelles Forum, das in seiner formalen Anlage an die nordamerikanischen Civic Center Ent-
würfe erinnert. An dem gegenüberliegenden östlichen Ende wird „der Laaksbergboulevard be-
grenzt von dem Laaksbergplatz, auf dem eine Kirche mit ihrem hochaufragenden Turm nicht 
nur den erwähnten Boulevard abschließt, sondern auch den Abschluss für sieben weitere Stra-
ßen bildet.“846 Aus dieser Schilderung Saarinens in Der Städtebau wird die große Nähe zu den 
Boulevards in Paris deutlich, die sich hier im Entwurf für Reval mit den Vorstellungen eines ge-                                                        




844 Breuer, Robert: „Der Städtebau als architektonisches Problem“ in: Kunstgewerbeblatt, 1911, Heft 11, S. 201-210, 
hier S. 203 (Bildunterschrift) 
845 Saarinen, Eliel: „Stadtplanung für Reval“ in: Der Städtebau, 1921, Heft 5/6, S. 45-56, hier S. 56 
846 Ebd., S. 55 
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schlossenen Straßenraumes verbinden. Auch die Möglichkeit zur Freistellung eines repräsenta-
tiven Gebäudes wird hier im Sinne der seit dem 19. Jahrhundert oft diskutierten Freilegung hi-
storischer Kirchen bewusst eingesetzt.847 Insbesondere die soeben beschriebenen östlichen und 
westlichen Enden des Zentrums-Boulevards bilden geradezu eine hybride Ansammlung zahlrei-
cher architektonischer Mittel, um dem Raum nicht nur einen optischen Zielpunkt über eine län-
gere Distanz zu geben, sondern ihn auch auf der Ebene des Fußgängers deutlich einzuleiten und 
gleichzeitig zu begrenzen. So finden sich insbesondere an dem Opernplatz die repräsentativen 
öffentlichen Kulturbauten, genauso wie eine antikisierende Säule mit bekrönender Figur als 
Fixpunkt der Perspektive. Gleichzeitig schieben sich zuvor die viergeschossigen und mit 
Walmdächern bekrönten einheitlichen Baumassen so in den Raum des Boulevards, dass dieser 
verengt und eingeschnürt wird, bevor er auf den Opernplatz trifft. Ähnlich reagiert Saarinen auf 
der westlichen Seite, wo diese Einschnürung zusätzlich durch Turmaufbauten betont wird, und 
auf diese Weise eine klare Eingangs- bzw. Abschlusssituation ausgebildet wird. 
 
Die Kombination mehrerer Elemente zur Raum- und Blickbegrenzung, vor allem im Sinne einer 
linearen Abfolge von klar definierten Räumen mit ähnlichen, aber doch unterschiedlichen Cha-
rakteren stellt eine Mischung aus Haussmannschen Gedanken, barocken Perspektiven und Sitte-
schen Raumvorstellungen dar und ist prägend für zahlreiche Entwürfe Saarinens. So prägen 
auch im Entwurf für Munkkiniemi-Haaga aus der Zeit zwischen 1910 und 1915 öffentliche 
Bauten an den Enden der großen geraden Straßenräume den Plan. (Siehe Katalog, S. 204) Und 
in seinem Lake Front Development Projekt für Chicago 1923848 positioniert er die großstädti-
sche Form des temporären Wohnens in Form eines monumentalen 57-geschossigen Hotelturms 
in der Achse des neuen, über 36 Meter breiten Straßenraumes des Fairbank Boulevards. (Abb. 
15) Das Gebäude, ein sich nach oben verjüngend abstaffelndes Hochhaus, schließt nicht nur den 
Straßenraum, sondern wird auch zum Bezugspunkt des ebenfalls neu angelegten Grant Boule-
vard, der in zwei übereinanderliegenden Ebenen schnurgerade nach Süden verläuft. Ähnlich wie 
in dem Entwurf zu einem Idealplan von Adolf Abel 1950 ist die untere Ebene als eine zwölfspu-
rige Autostraße ausgebaut, während auf der oberen Ebene des Parks die Fußgänger flanieren. 
Sein südliches Ende findet dieser große, gerade und breite Raum in einem ebenfalls sich „nach 
oben hin verjüngendem Hochhaus, dem Chicago Tower, der auf diese Weise mit dem zwei Mei-
len entfernten Grant Tower in einen Dialog tritt und der neuen städtischen Achse eine spektaku-                                                        
847 Kostof weist im Zusammenhang mit der Freilegung historischer Monumente darauf hin, dass John Evelyn im 17. 
Jahrhundert mit seinem Plan für London, in dem er „wichtige Pfarrgemeindekirchen im Zentrum von „»weitläufigen 
Plätzen errichten [will], an denen mehrere Straßen zusammenlaufen, um die einen nach dem Vorbild römischer Obe-
lisken zum Konvergenzpunkt dieser Straßen und die anderen zu deren Abschluss oder Endpunkt zu machen.«“ Ko-
stof, Spiro: The City Shaped. London 1991. Hier zitiert nach Das Gesicht der Stadt. Geschichte städtischer Vielfalt. 
1. deutsche Aufl. Frankfurt a. M. 1992, S. 265 
848 Siehe auch zu dem Chicago Projekt: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, 
Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 2010. Hier Band 1, S. 167-170 
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läre dritte Dimension verleiht.“849 Die beiden Hochhäuser werden durch ihre einem Obelisken 
ähnliche Gestalt zu städtebaulichen Markierungen, die weit über den auf sie zulaufenden Boule-
vard hinausweisen und zu einem wichtigen Bezugspunkt innerhalb der Stadtsilhouette werden. 
 
Auch wenn die traditionellen Monumentalbauten bereits durch Hochhäuser ersetzt sind, so ste-
hen doch so viele monumentale Bauwerke wie als angemessene Straßenabschlüsse notwendig 
wären der „heutigen Stadt“850 „nicht zur Verfügung“851, wie Paul Wolf 1919 feststellt. Vielmehr 
verlangt er von dem weitblickenden Städtebauer die Straßenabschlüsse so zu gestalten, „dass sie 
ihrer Bedeutung entsprechen[d] eine charakteristische Form“852 erhalten und „damit die be-
stimmenden Blickpunkte für das Stadtbild“853 bilden, um so zum künstlerischen Eindruck der 
Stadt beizutragen. Statt mit Monumentalgebäuden schlägt er vor, den Abschluss durch Wohn-
gebäude zu schaffen. Diese können durchaus „höher oder niedriger als die Wandung“854 sein, 
bedürfen aber „besonderer Sorgfalt auch bei der Parzellierung der Baugelände.“855 Aufgrund der 
Anforderung, dass jede gerade Straße einen Abschluss benötigt, können diese bei Wohnstraßen 
auch durch einen Ausblick in die Landschaft sehr wirkungsvoll sein. Von besonderer Wichtig-
keit für die Wirkung des Straßenabschlusses als „Steigerungspunkt des Straßenraumkörpers“856 
ist die auf ihn hinweisende Gestaltung aller Details und Architekturelemente. So sollten die 
„Horizontallinien der geraden, regelmäßigen Straßenwandungen, die Dachfirste, Gesimse, Gurte 
und Vorgarteneinfriedigungen [...] konsequent auf den Straßenabschluss hinweisen.“857 Aus die-
ser wechselseitigen Abstimmung zwischen Wandungen und Abschluss kann der Eindruck eines 
monumentalen Straßenraumes entstehen. (Abb. 16) 
 
Cornelius Gurlitt geht 1920 in seinem Handbuch noch einen Schritt weiter, indem er die große 
Sorgfalt und Einheitlichkeit in der Behandlung der geraden Straße nur dort gelten lässt, wo das 
„Herausheben des Zielbaues aus allgemeinen Gründen gewünscht wird und im Werte dieses 
Baues seine Ursache hat.“858 Dann aber soll unter „rücksichtsloser Betonung der künstlerischen 
Frage“859 alles auf den Zielbau hin ausgerichtet sein. Im Verbund mit dem so herausgehobenen 
Bauwerk und der entsprechenden Prunkstraße kann es möglich sein, „einen Stadtteil aus der 
                                                        
849 Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 
2010. Hier Band 1, S. 170 








858 Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 305 
859 Ebd. 
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Gesamtheit herauszuheben“860, wie es bei den Vierteln der Fall ist, in denen sich vornehmlich 
repräsentative Einrichtungen mit ihren Gebäuden versammeln. Eine ähnliche Argumentation für 
die übergeordnete Betrachtung der Monumentalgebäude und ihrer Stellung zum Straßenraum 
führt auch Hermann Ehlgötz 1921 an, wenn er davon spricht, dass die öffentlichen Gebäude 
nach Möglichkeit durch eine „achsiale Stellung zu einem Straßenzug“861 so aus dem „Stadtkör-
per herauszuheben“862 sind, dass sie „durch vornehmes und wirksames Auftreten an hervorra-
genden Stellen den monumentalen künstlerischen Charakter der Stadt [...] bestimmen.“863 Bau-
werk, Straßenraum und die gesamte Stadt werden somit zu einem aufeinander abgestimmten 
Kunstwerk. 
 
Einen eindrücklichen Beleg für Wolfs Behauptung, dass in der „heutigen Stadt“ nicht mehr aus-
reichend öffentliche Monumentalbauen als angemessener Abschluss gerader Straßen zur Verfü-
gung stünden und dass stattdessen Wohnhäuser an ihre Stelle zu treten hätten, liefert die Ent-
wicklung bzw. Umsetzung von Berlages zweitem Entwurf für die südliche Stadterweiterung 
von Amsterdam in der Zeit zwischen 1914 und 1917. Dieser zweite Plan Berlages zeigt zu-
nächst noch in den farbigen Perspektiven von 1915 ausschließlich öffentliche Gebäude als Ab-
schluss der langen geraden Hauptstraßen. Es handelt sich dabei um solche Bauwerke, wie sie 
vornehmlich zum Ausgangs- oder Endpunkt großer gerader Straßenachsen gemacht werden. 
Denn schließlich ist es die „Aufgabe einer guten Stadtbaukunst, einen Bahnhof als einen be-
langreichen architektonischen Mittelpunkt anzusehen, von wo aus das zu-, gegebenenfalls das 
ablaufende Straßennetz entworfen werden muß,“864 wie Max Eisler 1916 über den Plan Berlages 
schreibt. Dementsprechend bildet der neue Bahnhof im westlichen Teil der Erweiterung den 
Ausgangspunkt für die neue 50 Meter breite Straße, die ihren nördlichen „monumentalen Ab-
schluss“865 in der von Berlage 1912 selbst entworfenen Akademie der Künste findet. Im östli-
chen Gebiet der Stadterweiterung Amsterdam Süd entwickelt sich von der zwischen 1926 und 
1932 von Berlage entworfenen Brücke aus die heutige Vrijheidslaan (1922 bis 1945 Amstel-
laan) mit einer Breite von fast 60 Metern. Ihren Endpunkt sollte diese große gerade Straße in ei-
ner symmetrischen Blockrandbebauung erhalten, die in der Symmetrieachse mit einem kuppel-
bekrönten Mittelrisalit deutlich höher als die Nachbarbebauung ausfallen sollte, ohne jedoch 
den Zusammenhang der homogenen Straßenwandungen zu sprengen. (Abb. 17) Kaum einer die-
ser von Berlage vorgesehenen öffentlichen Monumentalbauten wurde realisiert. Stattdessen 
wurden sie durch Wohnbauten ersetzt, wie es Wolf wenige Jahre später als probates Mittel zum                                                         
860 Ebd. 
861 Ehlgötz, Hermann: Städtebaukunst. Leipzig 1921, S. 68 
862 Ebd. 
863 Ebd. 
864 Eisler, Max: „H. P. Berlage und sein Erweiterungsplan Amsterdam-Süd“ in: Der Städtebau, 1916, Heft 10, S. 
112-115, hier S. 114 
865 Ebd. 
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Abschluss eines Straßenraumes empfiehlt. Den Abschluss der Amstellaan hat ein freistehender 
12-geschossiger Wolkenkratzer übernommen, der 1927-1930 von J. F. Staal erbaut wurde. 
(Abb. 18) Entsprechend Wolfs später formulierter Vorstellung handelt es sich um einen Woh-
nungsbau mit Läden im Erdgeschoss. Als hochaufragendes und vor allem freistehendes Objekt 
präsentiert sich das symmetrisch gegliederte Haus auf eine zurückhaltende Weise als visueller 
Blickpunkt von der Brücke aus. Nicht so sehr die räumliche Geschlossenheit an der Straßenga-
belung scheint nun im Vordergrund zu stehen, sondern die Wirkung als point de vue auf eine 
größere Entfernung hin. Hier wird an entscheidender städtebaulicher Stelle ein Wohnhochhaus 
zum Fixpunkt der langen Zentralperspektive, das jedoch in seiner Materialität und architektoni-
schen Gestalt trotz Symmetrie und Gleichmäßigkeit kaum den ehemals von Berlage formulier-
ten monumentalen Anspruch einlösen kann. Das Wohnhochhaus als räumlicher Abschluss und 
point de vue für die Straßenperspektive wird städtebaulich legitimiert, wie es zunehmend in den 
Großstädten passieren wird. 
 
1922 widmen sich Werner Hegemann und Elbert Peets in ihrem American Vitruvius ausführlich 
und mit zahlreichen Abbildungen im Kapitel Architectural Street Design dem Thema vistas and 
terminal features. (Abb. 19) Vor dem Hintergrund der Feststellung, „the effective placing of 
terminal features is an important part of street design“866, liefern sie eine beträchtliche Anzahl 
historischer Beispiele, anhand derer sie die Wirkung eines Monumentalbaues als Straßenab-
schluss untersuchen. Wesentlich ist dabei der Zusammenhang zwischen monumentalem Gebäu-
de und Straßenraum. Dieser soll als möglichst einheitlich gestalteter Zugang zur Wirkungsstei-
gerung des Monumentalbaus beitragen. Die Autoren gehen soweit zu sagen: „If they [our gifted 
designers] cannot be given the control of the approaches they should not be asked to design 
»monumental«buildings.“867 Die Kontrolle, die die beiden Autoren als unbedingt notwendig an-
sehen, bezieht sich dabei ähnlich wie bereits bei Wolf auf die optische Hinführung der Wan-
dungen durch Gesimse und Details auf das den Straßenraum abschließende Gebäude. Und doch 
differenzieren sie die damit verbundene Unterordnung der Wandungen in ihrer Gestaltung noch 
wie folgt: „It is not sufficient that the cornice lines of the buildings lining the approaches to a 
domed building be kept below the drum of the dome, although this means something at least. In 
order to get a fully satisfactory effect the buildings lining the appraoch must be kept so low that 
even the play of perspective cannot make them rise beyond the cornice line of the building for 
which they are to act as a setting. Otherwise drum and dome will not soar with their full maje-
sty.“868 Alle gestalterischen Elemente, die der Straßenraum aufweist, werden vor allem in ihrer 
Bedeutung für den Raumabschluss betrachtet. Der Straßenraum in seiner Gestaltung wird damit                                                         
866 Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 
York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl., New York, 1988, hier S. 152 
867 Ebd., S. 165 
868 Ebd., S. 160 
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nicht nur zum dienenden Vorraum und Zugang zu dem monumentalen Bauwerk, sondern wird 
erst im Zusammenklang und in Abstimmung mit diesem zu einer monumentalen Gesamtanlage, 
die ihren Bezugs- und Blickpunkt in dem großen axialen Gebäude findet. Ohne die gegenseitige 
Abstimmung kann daher keine monumentale Wirkung entstehen. 
 
Neben der Frage des gestalterischen Zusammenhangs sind bei Hegemann und Peets die Er-
kenntnisse von Maertens bezüglich der richtigen Dimensionen und Breite der Straße bzw. der 
Abstände zum abschließenden Bauwerk grundlegend für eine monumentale Wirkung des Stra-
ßenraumes und des Gebäudes. Der Abstand ist daher im günstigsten Fall „three times the height 
of a building (corresponding to an angle of eighteen degrees) as about the maximum distance 
from which a prominent building is felt as a strong dominant feature of the view.“869 Dies be-
deutet vor allem eine Beschränkung der Straßenlängen, da eine zu große Länge die Wirkung des 
Gebäudes schmälern würde. Im Verbund jedoch mit einer leichten Verschmälerung zum Objekt 
hin und einem leichten Ansteigen des Geländes darf die Straße ruhig länger erscheinen als sie 
ist. „Against such an apparently lengthened street the building at the end of it impresses one as 
higher than it is because it is not diminished as much perspectively as the eye expects compar-
ing it with the apparent lenght of the street.“870 Daraus ergibt sich in konsequenter Weise die 
Feststellung: „There is no reason why such an optical illusion should not be used to give addi-
tional value to a monumental building“871. (Abb. 20) 
 
Eine solche Wirkung findet sich z. B. in der ab 1910 errichteten Gran Via in Madrid, mit der 
sich Hegemann auch in einem Beitrag zum spanischen Städtebau 1932 beschäftigt, ohne jedoch 
auf die monumentalen Straßenabschlüsse einzugehen. Der großstädtische und mit fünfunddrei-
ßig Meter hohen Bauten definierte Straßenraum verläuft in drei unterschiedlichen Abschnitten. 
Dabei werden nicht nur die einzelnen Raumabschnitte durch die herausgehobene Gestaltung der 
Eckbauten eingeleitet, sondern auch durch höhere weithin sichtbare repräsentative Bürobauten 
abgeschlossen. Diese Bauten wachsen aus der umgebenden Masse nach oben hin heraus und 
sind zudem, wie das Telefonica Gebäude von 1925, auf dem höchsten Punkt des Straßenver-
laufs positioniert. Durch die leichte Krümmung und die Höhenbetonung wird nicht nur das 
Bauwerk theatralisch inszeniert, sondern bietet einen überaus monumentalen Abschluss und zu-
gleich einen point de vue des gesamten Straßenverlaufs ohne im Grundriss des Raumes axial 
angeordnet zu sein. (Abb. 21) 
 
                                                        
869 Ebd., S. 154 
870 Ebd., S. 162 
871 Ebd. 
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Sind Hegemann und Peets generell an einer angemessen und zusammenstimmenden Gestaltung 
auch im Sinne einer Gesamtanlage des Straßenraumes interessiert, so offenbart sich in den Ent-
würfen von Otto Kohtz 1935 „für ein gesundes und schönes Berlin“872 vor allem die Überzeu-
gung, dass „die Bedeutung der reinen Baumassen“873 wesentlich ist für die Bauwerke, „die mo-
numental oder heroisch wirken sollen.“874 Er positioniert seine Hochhäuser zum Teil axial zum 
Straßenraum, ohne diesen jedoch in einen Zusammenhang mit dem neuen Gebäude zu bringen. 
Besonders eindrücklich wird der Wandel im Verständnis des Hochhauses als Abschluss des 
Straßenraumes in Anbetracht der beiden Arbeiten von Havestadt & Contag, Schmitz und Blum 
sowie Otto Kohtz. Letzterer positioniert in der Achse der Leipziger Straße am Potsdamer Platz 
in Berlin, an der gleichen Stelle wie fünfundzwanzig Jahre zuvor die Gruppe um Schmitz, ein 
sich nach oben hin verjüngendes vertikal strukturiertes Hochhaus, ohne einen baulichen Zu-
sammenhang mit dem umgebenden Raum herzustellen. (Abb. 22) Dort, wo 1910 in der Wett-
bewerbsarbeit das monumentale Gebäude durch weitere Bauten in seiner Höhe und Wirkung 
vorbereitet wird, steht bei Kohtz unvermittelt eine gewaltige Baumasse, die nicht in der Lage ist 
diese monumentale Kraft zu entwickeln. Die Gegenüberstellung verdeutlicht, wie wesentlich 
der Zusammenhang von Straßenabschluss und Wandungen bzw. räumlich architektonischer 
Vorbereitung für die monumentale Wirkung des Straßenraumes ist. 
 
Das Verhältnis zwischen Straßenraum und Bauwerk wurde in den dreißiger Jahren insbesondere 
bei den Entwürfen zu den „Großen Straßen“ in Berlin ab 1937 und München ab 1939 in eine gi-
gantische Dimension überführt. In beiden Planungen werden Bahnhöfe zum Ausgangspunkt 
großer Achsen gemacht, die als monumentale Bauwerke in Folge ihrer schieren Dimensionen 
auch als point de vue weit über die Stadt hinaus dienen sollten. Der gleiche Anspruch wie in 
Berlin manifestiert sich auch in München als der „Hauptstadt der Bewegung“. Die Rolle des 
Herzstückes der „Großen Straße“ in Berlin kommt in München dem ebenfalls als „Große Stra-
ße“ oder „Große Achse“ bezeichneten Bereich der neuen Ost-West-Achse zwischen neuem 
Hauptbahnhof im Westen und dem „Denkmal der Partei“ zu. Auch wenn der Bereich noch 
Richtung neuem Karlstor im Osten weitergeplant wurde und im Westen bis Pasing als dem Ein-
gang zur Stadt hinaus gedacht worden war, so bildet der 120 Meter breite Straßenraum, der ei-
gentlich ein „Straßenbauwerk“875 ist, zwischen neuem Rundbahnhof und Parteidenkmal mit sei-
nen höchst repräsentativen Bauten den monumentalen Mittelpunkt der Anlage. (Siehe Katalog, 
S. 170, S. 171)                                                         
872 Kohtz, Otto: „Für ein gesundes und schönes Berlin“ in: Die neue Stadt Gesichtspunkte, Organisationsformen und 
Gesetzesvorschläge für die Umgestaltung deutscher Großstädte. Hugenberg, Alfred (Hg.), Berlin 1935, S. 73-100, 
hier S. 87 
873 Ebd. 
874 Ebd. 
875 Siehe dazu auch: Rasp, Hans- Peter: Eine Stadt für tausend Jahre. München – Bauten und Projekte für die Haupt-
stadt der Bewegung. München 1981, S. 147 
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1938 übernimmt Hermann Giesler, den Hitler im gleichen Jahr zum Generalbaurat für die ge-
samte Gestaltung der „Hauptstadt der Bewegung“ gemacht hatte, die Planungen zu der Straße, 
die von nun an auf den Gleisanlagen des ehemaligen Hauptbahnhofes angelegt werden sollte. 
Gieslers Entwurf zu einem neuen, als monumentalem Rundbau ausgebildeten Zentralbahnhof876 
sollte mit seiner Höhe von 148 Metern877 weithin sichtbar sein und nicht nur architektonisch das 
Gelenk zwischen dem westlich ankommenden Straßenzug und der „Großen Straße“ bilden, son-
dern vor allem zum räumlichen Abschluss878 und gleichzeitigem Auftakt des bedeutendsten Ab-
schnitts der „Große Achse“, die sich im Kuppelmittelpunkt mit der Achse des Rundbaues 
schneidet, werden. Mit seinen Abmessungen wäre der neue Hauptbahnhof ca. 10 Meter höher 
geworden als St. Peter in Rom. Mit seinem Gesamtdurchmesser von fast 400 Metern hätte er 
nicht nur den kompletten Straßenraum räumlich abgeschlossen, sondern auch noch den östlich 
davor liegenden Platzraum mit seiner Breite von 212 Metern abgeriegelt. Die Raumfolge wäre 
auf diese Weise von dem neuen Kuppelbau dominiert worden, der durch seine Position und 
Ausmaße den Raum hermetisch abschließen musste. Den Übergang vom Bahnhofsplatz mit den 
Gebäuden der Reichsbahn und der Reichspost zur Großen Achse bilden zwei flankierende 
Hochhäuser mit einer Höhe von ca. 94 Metern. Sie sollten für den Blick aus der Achse die bau-
lich monumental „rahmende Verankerung der Bahnhofskuppel“879 bilden. In ihrer nahezu glei-
chen architektonischen Durchbildung sollten das nördliche Hochhaus des Eher Verlags und das 
südlich der Achse liegende KDF-Hotel eine imponierende Torsituation zu Vorplatz und axial 
angeordnetem Haupteingang des Bahnhofes darstellen. Für den ankommenden Reisenden hätten 
sie den Auftakt zu einer weiteren monumentalen Raumsequenz gebildet, die ihren absoluten 
Höhepunkt in dem alles überragenden „Denkmal der Bewegung“ am östlichen Ende gefunden 
hätte. Dazu wurde der Bereich des alten Bahnhofplatzes „entsprechend der Bedeutung des ge-
waltigen Denkmals der NSDAP [...] weitgehend umgestaltet, um einmal einen würdigen und 
weiten Rahmen für das Denkmal zu schaffen.“880 Dieses Denkmal, das in seiner Funktion881 in 
                                                        
876 Zu den Entwürfen eines Kuppelbahnhofes siehe ausführlich: Rasp, Hans- Peter: Eine Stadt für tausend Jahre. 
München – Bauten und Projekte für die Hauptstadt der Bewegung. München 1981, S. 207-208, hier S. 208 
877 Zu den Veränderungen der Bauhöhe im Verlauf der Planungen siehe ausführlich: Früchtel, Michael: Der Architekt 
Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien aus dem Institut für Baugeschichte, Kunstgeschichte, Re-
staurierung mit Architekturmuseum TU München-Fakultät Architektur, München 2008, S. 185 
878 Dabei bestand die Schwierigkeit den Bahnhof nicht zum „Point- de- vue einer monumentalen Sackgasse zu ma-
chen“ siehe: Früchtel, Michael: Der Architekt Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien aus dem In-
stitut für Baugeschichte, Kunstgeschichte, Restaurierung mit Architekturmuseum TU München-Fakultät Architektur, 
München 2008, S. 184 
879 Rasp, Hans- Peter: Eine Stadt für tausend Jahre. München – Bauten und Projekte für die Hauptstadt der Bewe-
gung. München 1981, S. 153 
880 Tillmann, Heinz: „Jahresbericht 1939 von Heinz Tillmann: Ost-West- Achse“, hier zitiert nach: Rasp, Hans- Pe-
ter: Eine Stadt für tausend Jahre. München – Bauten und Projekte für die Hauptstadt der Bewegung, München 1981, 
S. 207-208, hier S. 208 
881 Siehe dazu ausführlich: Früchtel, Michael: Der Architekt Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien 
aus dem Institut für Baugeschichte, Kunstgeschichte, Restaurierung mit Architekturmuseum TU München-Fakultät 
Architektur, München 2008, S. 191 + 200 mit zahlreichen Zeichnungen 
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einer Tradition mit dem Berliner „Großer Bogen“882 oder auch „Bauwerk T“883 genannten 170 
Meter breiten und ca. 117 Meter hohen Triumphbogen stehen sollte, geht „unmittelbar auf Skiz-
zen Hitlers aus dem Jahre 1937“884 zurück. Über einem leicht rechteckigem 132 x 128 Meter 
messenden Grundriss sollte ein in seiner Gesamthöhe zwischen 210 und 215885 Meter hohes, in-
nen wie außen begehbares Monument mit einer bekrönenden und ebenfalls begehbaren Adlerfi-
gur als alles überragendes Bauwerk zum östlichen point de vue des Straßenraumes werden. 
(Siehe Katalog, S. 171) Der mehrfach sich nach oben hin abtreppende Sockel hätte die Mög-
lichkeit zu einer Besucherterrasse auf ca. 12,5 Meter Höhe bereitgehalten wie auch einen zwei-
ten Austritt in 35 Metern Höhe ermöglicht. Bereits hier, am Fuße des sich nach oben hin ver-
jüngenden rechteckigen und stark kannelierten Pfeilers, hätte man sich auf der Traufhöhe der 
umgebenden Bebauung befunden. Allein die Höhe und die Ausdehnung des Sockels in der Brei-
te hätten den Straßenraum in seiner gesamten Breite komplett abgeschlossen. Durch seine große 
Höhe wäre das Denkmal nicht nur Raumabschluss, sondern für den weiteren Umkreis der Stadt 
eine „deutlich erkennbare vertikale Dominante [...] als neues Orientierungs- und Wahrzeichen 
innerhalb der Stadtsilhouette“886 geworden. Auch wenn Giesler die Achse hier nicht abschlie-
ßen, sondern bis zu einem neu zu errichtenden Karlstor verlängert sehen wollte, ist mit dem 
Denkmal der Bewegung eindeutig der Straßenraum zu einem markanten Endpunkt gekommen 
und in seiner unmaßstäblichen Megalomanie kaum noch zu überbieten. 
 
Sowohl in München als auch in Berlin wird ein Ende der „Großen Straße“ durch ein giganti-
sches Kuppelbauwerk räumlich und visuell abgeschlossen, während auf der gegenüberliegenden 
Seite jeweils ein klassisches Monument sowohl als Abschluss wie auch als point de vue einge-
setzt wird. Dabei dient der Berliner Triumphbogen weniger als endgültiges Ziel, sondern eher 
als monumentale Schwelle auf dem Weg zwischen neuem Südbahnhof und „Großer Halle“. 
Sowohl Triumphbogen wie auch der grob kannelierte Münchner Pfeiler sollten sich in die Reihe 
der großen Monumente einreihen, wie aus den Größenvergleichen mit historischen Bauten 
sichtbar wird. Durch diese Maßstabsveränderung der historischen Vorbilder bekommen sie zu-
mindest in den beiden Städten zusätzlich zu der klassischen Funktion des point de vue einer 
Straßenperspektive nun auch die Aufgabe, den immens großen Straßenraum tatsächlich zu 
schließen. Während dies mit Bahnhofsbauten auch schon Ludwig Hoffmann in Athen oder 
Ludwig Hilberseimer 1924 in seinem Entwurf zu einer Hochhausstadt plante, so waren die ver-                                                        
882 Arndt, Karl; Koch, Georg Friedrich; Larsson, Lars Olof (Hg.): Albert Speer Architektur. Frankfurt a. M., Berlin, 
Wien 1978. Hier zitiert nach Reprint der 1. Aufl. Frankfurt a. M., Berlin 1995, S. 93 
883 Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 
2010. Hier Band 2, S. 606 
884 Früchtel, Michael: Der Architekt Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien aus dem Institut für 
Baugeschichte, Kunstgeschichte, Restaurierung mit Architekturmuseum TU München-Fakultät Architektur, Mün-
chen 2008, S. 191 
885 Zu den angegebenen Maßen siehe: Ebd., S. 191 
886 Ebd., S. 169 
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tikalen Monumente doch traditionellerweise vor allem eine Markierung der zentralen Perspekti-
ven als tatsächlich räumlicher Abschluss einer Straße. Auch das von Maertens für die monu-
mentale Wirkung eines Gebäudes angegebene Verhältnis von 1 : 3 zwischen Gebäudehöhe und 
Länge der Straße wird hier ins Unmaßstäbliche gesteigert, da es im Gegensatz zu den Erkennt-
nissen von Maertens kaum den Wahrnehmungen des Betrachters gerecht wird und sogar dem 
Prinzip entgegensteht, dass auch eine große Form auf einen Blick überschaubar sein sollte. 
 
Als ein weiteres Beispiel für den monumentalen Abschluss einer großen Straße sei hier auf die 
Arbeit von Hermann Jansen 1941 für Dortmund hingewiesen. (Siehe Katalog, S.95) Die Pla-
nungen zu der Nord-Süd-Achse zwischen Innenstadt und Hindenburgdamm hatte Jansen bereits 
drei Jahre zuvor im Jahr 1938 mit einer leicht nach Norden verschwenkenden Achse begonnen, 
die jedoch auf herbe Kritik gestoßen und in der Folge durch eine straffe gerade, ca. 80 Meter 
breite und ca. 1, 3 km lange Monumentalstraße ersetzt worden war. Als räumlicher Abschluss 
dieser Straße sollte im Norden zur Innenstadt das Rathaus und im Süden jenseits des Hinden-
burgdamms das Partei Forum mit einer ca. 200 Meter breiten und 100 Meter tiefen Gauhalle im 
Mittelpunkt der Achse angelegt werden. Ähnlich wie bei den großen Planungen in München 
und Berlin übertrifft auch die Dimension der mittigen Gauhalle die Breite der auf sie zuführen-
den Straße deutlich, so dass sie zu einem fast hermetischen Raumabschluss wird. An dem gege-
nüberliegenden nördlichen Achsenende sollte der Baukörper des Rathauses mit der Stadthalle 
den monumentalen Abschluss und als vertikale Dominante einen point de vue für die Straßen-
achse bilden. Ähnlich wie bei zahlreichen anderen Planungen in den dreißiger und vierziger 
Jahren in Deutschland wird auch hier die schnurgerade Straße zwischen monumentale Reprä-
sentationsgebäude des Staates gespannt und findet in diesen ihre jeweiligen Abschlüsse, die 
gleichsam auch das Ziel der gesamten Inszenierung darstellen. Ihre Bedeutung im Verhältnis zu 
den übrigen Repräsentationsbauten wird in der Regel durch ihre nochmalige Steigerung in den 
Abmessungen, wie auch vor allem durch ihre Höhenentwicklung zur Markierung der Stadtsil-
houette gesteigert. Somit sind diese Bauten niemals nur auf den einzelnen Straßenraum bezo-
gen, sondern immer auch auf die Gesamtstadt und ihre Fernwirkung. 
 
Als Fortführung der Tradition, mit öffentlichen Monumentalbauten den Straßenraum nicht nur 
abzuschließen, sondern auch der Blickachse einen visuellen Bezugspunkt zu geben, können ei-
nige Magistralen-Planungen der DDR zwischen 1951 und ca. 1962 betrachtet werden. Dabei 
muss grundsätzlich davon ausgegangen werden, dass die Positionierung des wichtigsten Bau-
werkes bzw. der städtebaulichen Dominanten im Rahmen der Planungen zu Magistrale und 
„Zentralem Platz“ nicht zwingend am räumliche Ende oder Auftakt des zumeist zentralen und 
monumentalen Straßenraumes vorgenommen wird. Vielmehr wird der Monumentalbau als das 
Ziel der Sichtachsen herausgehoben und soll dementsprechend auf vielfältige Weise mit vor-
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handenen oder neu zu errichtenden Straßenzügen in Beziehung gesetzt werden. Vor allem im 
Zusammenhang mit der Platzierung von städtebaulichen Dominanten und den in engem Zu-
sammenhang mit den Magistralen stehenden Zentralen Plätzen spielt die Positionierung der re-
präsentativen Bauten eine wichtige Rolle, denn „ein einfaches Hereinwirken eines höheren 
Bauwerkes in das Straßenbild über die Dächer der geradlinigen Straßenwand hinweg genügt 
nicht, um das Ganze zu einem bewusst gestalteten Ensemble zusammen[zu]schließen.“887 Bei 
dem geradlinigen Verlauf des monumentalen Straßenraumes zeigt sich die Schwierigkeit, diese 
herausragenden Bauten, die mehrheitlich auch architektonische Dominanten darstellen, nicht 
nur in die Straße zu integrieren, sondern sie vor allem in ihrer Bedeutung für die Straße und die 
Stadt durch ihre Positionierung zu steigern. 
 
Im Zuge der Planungen zu einer neuen Ost-West-Magistrale in Dresden ab 1952 soll das neue 
monumentale Hochhaus, das „als Turmhaus vorgesehen“888 ist und „das in seiner Höhe und 
Masse die bisherigen, die Silhouette des Stadtbildes bestimmenden Türme wesentlich überragen 
soll,“889 als städtebauliche Dominante am neuen Zentralen Platz im Zentrum der Magistrale 
platziert werden. Durch die „starke Divergenz“890 der Straßenfluchtlinien zum Altmarkt hin, 
sollte dieses Bauwerk in seiner Wirkung gesteigert und zum Ziel der staatlich organisierten 
Demonstrationen werden. Während bei der Ost-West-Magistrale das wichtigste Bauwerk als 
räumlicher und perspektivischer Mittelpunkt des Straßenraumes gedacht war und zudem für die 
historische Achse der Prager Straße vom Hauptbahnhof aus zum point de vue wird, bilden der 
westlich gelegene Postplatz und der östlich sich an die Magistrale anschließende Pirnaische 
Platz den Auftakt zu dem zum Hochhaus hin sich leicht weitenden Straßenraum. Dieses ist deut-
lich in den Straßenraum und damit in die Blickrichtung hineingeschoben und dient als „Haus 
der sozialistischen Kultur“ als nördlicher Abschluss des Altmarktes. Für den westlichen und öst-
lichen Platz waren unter anderem jeweils Hotels verschiedener Größenordnung vorgesehen. 
Beiden Plätzen kam in den Vorplanungen eine übergeordnete Bedeutung als Verkehrsknoten-
punkt zu. Als Übergang zur Magistrale wird jeweils eine vertikale Betonung der Baumassen 
vorgesehen, die gleichzeitig durch ein leichtes Hervortreten aus der Flucht der Straße den Raum 
ein wenig einschnürt und somit eine klare Torsituation schafft, die wiederum den in drei Ab-
schnitte gegliederten Gesamtstraßenzug räumlich erfahrbar werden lässt, ohne dass dieser visu-
ell abgeschlossen wird. (Siehe Katalog, S. 103) 
 
                                                        
887 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 238 
888 Funk, Georg: „Wettbewerb für die städtebauliche und architektonische Gestaltung der Ost-West-Magistrale in 




Ist in Dresden der Zentrale Platz mit dem für das Stadtbild und die Magistrale so wichtigen 
Bauwerk ins Zentrum des Straßenraumes gerückt, so entsteht in Rostock im Rahmen der Magi-
stralen-Planung ab 1953 eine völlig andere Situation, die jedoch nicht realisiert wurde. Einge-
spannt zwischen dem neuen zentralen Platz im Westen und dem Steintor, führt die neue Magi-
strale über den historischen Thälmannplatz mit dem historischen Rathaus in einer Kurve nach 
Westen auf den Zentralen Platz zu. Dort erfährt die Straße durch „die gelagerte Masse“891 des 
Theaters in axialer Stellung zum Straßenverlauf einen visuellen Abschluss, der noch 1962 in 
den ansonsten wenig monumentalen Entwürfen von Joachim Näther durch eine axiale Anord-
nung des Einganges in den Baukörper zum Platz hin in seiner Wirkung unterstrichen werde soll-
te.892 (Abb. 23) Dabei sollte dem Theater später die obligatorische Rolle des Kulturhauses zu-
kommen. Damit entspricht dieser Abschluss funktional wie auch formal trotz aller Ablehnung 
der Achse den Vorstellungen im Handbuch der Architekten von 1954 für „feierliche oder festli-
che Wirkungen.“893 Dort werden insbesondere für solche Wirkungen „axiale Abschlüsse gerader 
Straßen“894 als äußerst geeignet angesehen. Die Aufgabe der städtebaulichen Dominante kommt 
dabei jedoch einem etwa 120 Meter hohen Turmhochhaus an der nördlichen Seite des zentralen 
Platzes zu. Dieses sollte ähnlich wie in Dresden alle bisherigen Gebäude deutlich überragen und 
nicht nur zu einem neuen bedeutenden Punkt in der Stadtsilhouette zur Ostsee hin werden, son-
dern zugleich auch zum point de vue für die neue Ost-West-Magistrale. Auch in Rostock wird 
die Lange Straße als eindeutig definierter Raum zu einem klaren Ende gebracht bzw. durch eine 
Torsituation mit Hilfe von zwei symmetrisch angeordneten achtgeschossigen Turmbauten, die 
am Übergang vom Zentralen Platz zur Magistrale in den Straßenraum eingerückt werden, einge-
leitet. Auf der östlichen Seite rückt bedingt durch die Gelenkwirkung an der Marienkirche eine 
sechsgeschossige freistehende Bebauung in den Blick aus der Straße und fungiert so als städte-
bauliches Gelenk zum Thälmann Platz, der zunächst auf Grund seiner mangelnden Größe ab 
1952 in den Planungen nicht mehr als Zentraler Platz gedacht war und 1962 von Joachim 
Näther 895 doch wieder als solcher im Gegensatz zu dem nun Theaterplatz genannten westlichen 
Platz steht. Auch dieser Abschnitt wird eingeleitet durch das historische Steintor, welches den 
Auftakt zur gesamten Magistrale darstellt, die somit in eine Folge unterschiedlicher Raumab-
schnitte gegliedert ist. (Siehe Katalog, S. 174) 
                                                         
891 Düwel, Jörn: “Rostock – Im Wettstreit mit der Stalinallee“ in: Baukunst voran! Architektur und Städtebau in der 
SBZ/DDR. Berlin 1995, S. 154-202, hier S. 194 
892 Abbildung des Entwurfes von Näther in: Näther, Joachim: „Rostock“ in: Deutsche Architektur, 1962, Heft 2, S. 
92-96, hier S. 95 
893 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 238 
894 Ebd. 
895 „Im Stadtzentrum von Rostock gibt es zur Verwirklichung dieses Programmes zwei Schwerpunkte: den Zentralen 
Platz und den Theaterplatz. Der Zentrale Platz ist der Thälmannplatz mit dem Rathaus als dem wichtigsten Gebäude. 
An der Stelle, an der die Volksmacht ihren Sitz hat, ist der politische Mittelpunkt der Stadt.“ in: Näther, Joachim: 
„Rostock“ in: Deutsche Architektur, 1962, Heft 2, S. 92-96, hier S. 92 
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Dass jedoch nicht nur Monumentalbauten in Form von Kulturhäusern oder repräsentativen poli-
tischen oder gesellschaftlichen Institutionen als angemessener Abschluss einer Magistrale ge-
eignet sind, lässt sich an den Planungen ab 1952 für die Magistrale in der neu angelegten 
„Wohnstadt beim Eisenhüttenkombinat Ost (Fürstenberg)“ aufzeigen. Hier sollte 1953 im Zuge 
des Wettbewerbs für die Magistrale und den Zentralen Platz von Stalinstadt (der Name der Stadt 
1953-1960) die städtebauliche und architektonische Gestaltung im Rahmen der „Gesamtkompo-
sition Werkeingang – Magistrale – Zentraler Platz ideenmäßig grundsätzlich geklärt werden.“896 
Die Entwürfe hatten nicht nur die Magistrale als „Hauptstraße der Stadt, Demonstrationsstraße 
und Hauptgeschäftsstraße“897 in ihrer Gestaltung „bestimmend zum Ausdruck“898 zu bringen, 
sondern auch den Zentralen Platz als „Zielpunkt der Magistrale“899 und den Platz am Werkein-
gang am gegenüberliegenden nördlichen Ende zum Gegenstand der Ausarbeitung. Im Vorder-
grund stand die Aufgabe „in der städtebaulichen und architektonischen Gestaltung [...] de[n] 
ideologische[n] Zusammenhang zwischen dem Werk als dem wichtigsten städtebildenden Fak-
tor und dem Kern der Stadt zum Ausdruck zu bringen.“900 Während am Platz zum Werkeingang 
das Verwaltungsgebäude des Werkes angelegt werden sollte, so waren am Zentralen Platz „Rat-
haus, Kulturhaus, Gebäude[...] der Parteien und Massenorganisationen, Post, Hotel und Café 
[...] verbindlich“901 vorgesehen, wobei dem „Rathaus, als wichtigste[m] Gebäude der Stadt“902 
die Lage „im Blickpunkt der Magistrale“903 zukommen sollte, um so bereits städtebaulich seine 
„vorherrschende Bedeutung“904 zum Ausdruck zu bringen und gleichzeitig die „Stadtsilhouette 
(zu) dominieren.“905 Auch wenn keiner der eingereichten Entwürfe realisiert wurde und stattdes-
sen „im Anschluss an eine Entwurfsphase, die im Sommer 1957 beendet war“906, „die Magistra-
le aus einem Guß“907 als „erste Magistrale neuen Typs“908 erbaut wurde909, so lohnt insbesondere 
                                                        
896 N. N.: „Magistrale und Zentraler Platz von Stalinstadt“ in: Deutsche Architektur, 1953, Heft 5, S. 233-239, hier 
S. 233 









906 Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. 
M. 1998. Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999. Hier Band 1, S. 521 
907 Ebd. 
908 Ebd. 
909 Die Magistrale wurde stattdessen wie folgt ausgeführt: „Entscheidend für den Entwurf war nun im Erdgeschoß der 
Punkthochhäuser Läden unterzubringen. Alle anderen Läden entstanden als zweigeschossige, flachgedeckte Trakte, 
vor die sich eingeschossige Pavillons mit auskragenden Dächern schieben. Transparente Vitrinen gliedern zudem die 
»Promenade« auf der Ostseite der Magistrale. Bis 1959 entstand so ein städtischer Raum, der nicht einen spezifischen 
Ort verrät oder gar von »sozialistischer Lebensweise« kündet. Es ist eher ein Ort irgendwo in Europa, dessen Pavil-
lonarchitektur für die vermeintliche Leichtigkeit der fünfziger Jahre und zunehmenden Konsum steht“. in: Durth, 
Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1998. 
Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999. Hier Band 1, S. 521 
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im Hinblick auf die Verwendung historischer Vorbilder ein Blick auf die Arbeiten von Richard 
Paulick und Hans Hopp, um die Lösungen zum Straßenabschluss zu würdigen. 
 
Der Entwurf von Hans Hopp wurde im Rahmen des Wettbewerbs mit einem zweiten Platz aus-
gezeichnet. (Abb. 24) Die leicht konkave Anlage der Magistrale findet ihr Ende in einem mo-
numentalen Platz mit dem durch gotisierende Fialen bekrönten Rathaus in der zentralen Sicht-
achse des Straßenraumes. Die Symmetrie der gesamten Anlage wird durch die Überhöhung der 
mittleren Fiale noch betont, um dadurch auch der Forderung der Ausschreibung nach einer prä-
gnanten Silhouette zu entsprechen. Der Übergang von der Magistrale zum Zentralen Platz wird 
zudem durch zwei symmetrische spitze Türme betont und stärkt die Symmetrie und Axialität 
des Platzes trotz der leichten Krümmung des Straßenverlaufes. Dem Zentralen Platz gegenüber 
wird der Werkeingang von Hopp mit einem an mittelalterliche Stadttore erinnernden Bauwerk 
axial inszeniert, so dass der Platzraum einen deutlichen Abschluss erfährt. Der Blick bis auf das 
Werksgelände wird durch das Tor weitergeführt. Betont wird das Torgebäude durch eine mittige 
Kuppelhaube, die ebenfalls zu einer reichen Silhouette des Stadtbildes beiträgt. Im Modell des 
Entwurfes erinnert die Anlage deutlich an barocke Schlossanlagen mit ihren zentralen Ehrenhö-
fen. Bei Hopp ergibt sich, wie so oft bei den Magistralen, eine räumliche Unterscheidung in drei 
wesentliche Raumabschnitte, die alle einen eigenständigen Charakter haben, jedoch durch die 
beiden repräsentativen Plätze mit ihren wichtigen Bauten zusammengehalten werden. 
 
Der ohne Preis gebliebene Beitrag der Meisterwerkstatt Prof. Richard Paulick, Berlin mutet wie 
eine Mischung aus klassizistischer und barocker Gartenanlage an. Den Raum vor dem Werkein-
gang inszeniert Paulick mit einer Folge von Plätzen, die durch Kolonnaden seitlich begrenzt 
werden und deren Bodenflächen in symmetrische Muster eingeteilt sind. In der Achse der Ma-
gistrale als Bindeglied und Tor zum Verwaltungsbau stellt er eine Art Triumphbogen auf, der 
durch einen sich nach oben verjüngend abtreppenden Aufsatz noch zusätzlich betont wird. Der 
weitere Weg zum Werk wird durch die Aufstellung zweier spitz zulaufender architektonischer 
Objekte vor dem Verwaltungsbau zusätzlich flankiert.910 Die gegenüberliegende Seite des Zen-
tralen Platzes betont Paulick mit ebenfalls starker monumentaler Geste, indem er das Rathaus 
als höchstes Gebäude genau in der Achse der Magistrale positioniert. Damit wird das Turmhaus 
mit seiner prägnanten Spitze nicht nur zu dem geforderten Beitrag zur Silhouette, sondern auch 
zum point de vue der Magistrale und zum räumlichen Abschluss des Straßenraumes. Der sich 
davor befindliche Platz wird wiederum durch eine symmetrische Höhenbetonung der den Stra-
ßenraum flankierenden Kopfbauten betont und eingeleitet. (Siehe Katalog, S. 112)                                                         
910 Recht nachvollziehbar kritisiert das Preisgericht den Beitrag: „Den Hauptmangel sieht es in der Überdimensionie-
rung des an sich richtigen Entwurfsgedankens“ in: N. N.: „Magistrale und Zentraler Platz von Stalinstadt“ in: Deut-
sche Architektur, 1953, Heft 5, S. 233-239, hier S. 239 
194
 
In den Entwürfen von Paulick und Hopp wird das komplette Vokabular zur Inszenierung von 
Auftakt und Ziel eines Straßenraumes verwendet, um so die ideologischen Vorstellungen archi-
tektonisch zur Wirkung zu bringen. Achse, point de vue und Symmetrie sind dabei die Grundla-
gen auch dieser monumentalen Straßenabschlüsse Mitte der 50er Jahre. Den räumlichen Ab-
schluss der Magistralen in linearer Blickrichtung bilden in der Regel die für die Gesellschaft 
bedeutenden Monumentalbauten in zumeist axialer Ausrichtung. Somit erfahren nicht nur die 
aus der deutschen Stadtbaukunst entlehnten Prinzipien, sondern auch die Vorstellungen der 
amerikanischen City beautiful Bewegung mit ihren monumentalen Civic Centern im Städtebau 
der Magistralen-Planungen bis in die späten fünfziger Jahre – ganz im Gegensatz zu West-
deutschland – in Ostdeutschland eine große Kontinuität. 
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Abb. 1: Schultze-Naumburg stellt den Abschluss dieser Straße durch die verhältnismäßig große Kirche als ein positi-
ves Beispiel des Raumabschlusses vor.  
Abb. aus: Schultze-Naumburg, Paul: Städtebau. Kulturarbeiten Band 4, Herausgegeben vom Kunstwart, München 





Abb. 2: Avenue de L’Opera in Paris mit Blick zur Oper, die einen monumentalen Raumabschluss des Straßenraumes 
bildet.  










Abb. 4 Maximilianeum in München auf einer Anhöhe gelegen. Das monumentale, axial zur Maximilianstraße ausge-





Abb. 5: Die Martinskirche am Grünen Markt in Bamberg erbaut um 1700 von Andrea Potzo. „Im Bild unterstützt das 
Hervortreten der Fassade ihren Kontrast zu den schlichten Häusern – rechts der Neubau eines Kaufhauses, dessen 
Höhe zwar gesteigert ist, der sich sonst aber bescheiden hält - , die tiefere Wirkung beruht darauf, dass die gewalti-
gen Raumformen des Kircheninneren als Endbildung jener gegen die Fassade drängenden und an dieser eingebuch-
teten Stelle sich sammelnden Raummassen aufgefasst werden.“911 
Abb. aus: Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. M. 1911, S. 97, 
Abb. 71 
                                                        




Abb. 6: Ludwig Hoffmann, Entwurf zu einem Bebauungsplan für Athen 1910. Das Parlamentsgebäude als Blickpunkt 
und Abschluss für die Hermesstraße. Ansicht vom Syntagmaplatz. 





Abb. 7: Burnham und Benett, Plan of Chicago, 1909. Das monumentale Rathaus wird zum inhaltlichen und optischen 
Abschluss der Straßenräume, die auf dem Forum zusammenlaufen. 





Abb. 8: Philadelphia, Fairmount Parkway mit Blick zur City Hall in einer Skizze von Jacques Gréber, 1917. Der ho-
he Turm bestimmt nicht nur die Silhouette, sondern wird auch zum point de vue und optischen Abschluss des breiten 
Parkway. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. Reprint 





Abb. 9: Philadelphia, Fairmount Parkway nach der Planung von Jacques Gréber, 1917. Rechts am Bildrand die City 
Hall, auf deren Ecke der gerade Parkway zuläuft. Am linken Bildrand als Abschluss des Straßenraumes das Museum. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. Reprint 




Abb. 10: Eliel Saarinen, Entwurf zum Wettbewerb für die neue Bundeshauptstadt Canberra in Australien, 1912. Alle 
wichtigen Achsen werden mit monumentalen öffentlichen Bauwerken räumlich und optisch zu einem Abschluss ge-
bracht. 





Abb. 11: Eliel Saarinen, Entwurf zum Wettbewerb für die neue Bundeshauptstadt Canberra in Australien, 1912. Per-
spektive. Die Hauptachsen werden durch besonders hohe Bauwerke wie das Parlamentsgebäude bestimmt. 




Abb. 12: Eugène Hénard, Stadt der Zukunft, 1910. Sowohl der Mittelpunkt der gesamten Stadtanlage wie auch die 
wichtigsten Radialstraßen werden durch Hochhäuser markiert. Diese prägen somit nicht nur deutlich die Silhouette, 
sondern markieren auch städtebaulich bedeutsame Punkte. Darüberhinaus übernehmen sie für die Straßenräume die 
Aufgabe eines point de vue. 




Abb. 13: Eliel Saarinen, Entwurf zu einem Regulierungs- und Erweiterungsplan für Reval (heute Tallinn) im Rahmen 
eines Wettbewerbs 1913. Perspektive des Bereichs um den Opernplatz mit dem Opernhaus, das dem Laaksbergboule-
vard in zwei Richtungen einen Abschluss verleiht. Das Opernhaus steht axial zum Straßenraum und bildet mit weite-
ren repräsentativen öffentlichen Bauten ein monumentales Form, dessen Wirkung durch die axiale Aufstellung von 
Denkmalsäulen noch verstärkt wird.  





Abb. 14: Eliel Saarinen, Planung für Munkkiniemi-Haaga, 1910-1915. Der Zentralberg von Munksnäs wird mit einer 
Gruppe von öffentlichen Gebäuden bebaut. Diese bilden den Abschluss und den point de vue der von rechts ankom-
menden großen Straßenachse. 





Abb. 15: Eliel Saarinen, Lake Front Development, Chicago, 1923. Genau in der Achse des Straßenraumes erhebt 
sich das Hotelgebäude und gibt dem Straßenraum einen Abschluss in zwei Richtungen. 
Abb. aus: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, 




Abb. 16: Martin Wagner, Entwurf zu einer einheitlich durchgebildeten Wohnstraße im Rahmen des Wettbewerbs Ber-
lin Schöneberg 1911. Die Darstellung entspricht durchaus den Vorstellungen, die Wolf 1919 im Hinblick auf die 
Wohnstraßen und deren Abschluss schildert, auch wenn es sich hier wohl nicht um ein Wohngebäude handelt, das 
das lineare Ende des Raumes definiert.  




Abb. 17: Hendrik Petrus Berlage, Amsterdam Süd, 1915. Axial zur Straße sieht Berlage ein monumentales Bauwerk 
an einem davor liegenden Platz vor. 
Abb. aus: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, 





Abb.: 18: J. A. Staal, De Wolkenkrabber, Amsterdam, 1927-1930. Das Wohnhochhaus mit Läden im Erdgeschoss 
steht an der Stelle, die Berlage für ein öffentliches Bauwerk vorgesehen hatte. 




Abb. 19: Hegemann stellt diese Abbildung Bramantes an den Anfang des Kapitels „Architectural Street Design“. Al-
le wesentlichen Merkmale, die auch im Zusammenhang mit dem monumentalen Straßenraum auftauchen sind hier 
bereits versammelt: Die Vereinheitlichung der Wandungen, die Kolonnade bzw. Arkade als urbanes Element, der 
zentralperspektivische Raumabschluss durch ein monumentales Bauwerk, die Auffassung von Straße als durch ein-
heitlich hohe Bauwerke definierter Raum. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. Reprint 





Abb. 20: Vicenza, Teatro Olimpico von Andrea Palladio und Rue de Tournon, Paris. Hegemann zeigt hier im Zu-
sammenhang mit dem zentralen Abschluss des Straßenraumes durch ein monumentales Gebäude auch die Wirkungs-
steigerung durch einen konkaven Verlauf der Straße auf. Dieser bewirkt einen theatralischen Effekt, wie er ihn in 
Palladios Teatro Olimpico vorfindet. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. Reprint 




Abb. 21: „Die »Gran Via« ist ein 1910 begonnener Straßendurchbruch quer durch Altstadtgebiet, wodurch das Alt-
stadtzentrum entlastet und der Nord- mit dem Südbahnhof verbunden wird. Die »Telefonica« steht an ausgezeichne-
ter Stelle im Winkel der zwei Straßenzüge dieser »Gran Via« und gleichzeitig an ihrem höchsten Punkt. Die Steige-
rung, die sie dadurch erfährt, zeigt sich besonders in der Stadtsilhouette Madrids sehr vorteilhaft. [...] Sein Äußeres 
bildet mit der glatten Natursteinverkleidung einen wohltuenden Ruhepunkt in den zerrissenen Straßenwänden seiner 
Umgebung.“912 





Abb. 22: Otto Kohtz, Hochhaus in der Achse der Leipziger Straße. Dieses hat jedoch keinen Bezug zum Straßenraum. 
Abb. aus: Kohtz, Otto: „Für ein gesundes und schönes Berlin“ in: Die neue Stadt Gesichtspunkte, Organisationsfor-
men und Gesetzesvorschläge für die Umgestaltung deutscher Großstädte. Hugenberg, Alfred (Hg.), Berlin 1935, S. 
87, Bild 25                                                         
912 Hegemann, Werner: „Spanischer Städtebau aus vorrevolutionärer Zeit“ in: Städtebau, 1932, S, 501 
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Abb. 23: Modell zum Zentralen Platz nach dem Entwurf des Stadtplanungsamtes vom Sommer 1954. Von links führt 
die Lange Straße axial auf das ursprünglich geplante Theatergebäude zu. 
Abb. aus: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 2. Aufl. 





Abb. 24: Eisenhüttenstadt, Wettbewerb Magistrale, 2. Preis: Entwurfsbüro für Hochbau, Meisterwerkstatt Prof. 
Hopp, Berlin, Werkseingang Skizze, 1953. Während das gegenüberliegende Ende der Magistrale durch ein gotisie-
rendes Rathaus bestimmt wird, erinnert der Werkseingang eher an ein mittelalterliches Stadttor. Diese prägten nicht 
nur die Silhouette der Stadt, sondern schlossen diese auch gegen außen ab, bzw. markierten den Eingang in die inne-
re Stadt.  
Abb. aus: N. N.: „Wettbewerb Magistrale und Zentraler Platz von Stalinstadt“ in: Deutsche Architektur, Berlin, 




 5. B. Triumphbögen und Torbauten  
 
Zur Begrenzung von Straßenräumen und zur Markierung einzelner Raumabschnitte dienen un-
terschiedliche architektonische und städtebauliche Ausbildungen von Torsituationen. Bei der 
Artikulation solcher Positionen kommt neben dem Abschluss des Raumes „auch die Öffnung“913 
als Begrenzung in Betracht, wie Genzmer 1909 dies leicht paradox klingend beschreibt. Als 
grundsätzliche Möglichkeit benennt er zunächst die Torbauten, die „meistens den Abschluß ei-
ner Straße“914 bildeten und „durch alle Zeiten hindurch als ein wichtiger Bestandteil des Stra-
ßen- und Platzbildes aufgetreten“915 sind. Diese gestatteten „einen mehr oder minder freien 
Durchblick“916 und wirken je nach Verhältnis der Öffnung zum Bauwerk „als abschließende 
Gebäudefront“917 oder als Möglichkeit zur Blicköffnung in die Weite und zur Inszenierung eines 
Gebäudes. (Abb. 1, 2) Insbesondere Im Zusammenhang mit dem monumentalen Straßenraum 
finden sich bis in die fünfziger Jahre hinein vielfältige Formen von Torbauten und Triumphbö-
gen, die sowohl als architektonische Objekte wie auch als durchschreit- und durchfahrbares 
Torbauwerk begriffen werden können. 
 
In der Funktion als Eingangstor zur Stadt oder zu einem besonders hervorzuhebenden räumli-
chen Bereich werden die Triumphbögen nicht nur in Rom zur Zeit Kaiser Augustus verwendet, 
sondern in der Folge auch im 18. Jahrhundert als angemessenes architektonisches Mittel für die 
Stadt angesehen. Durch ihre Bedeutung als Monument, das zumeist an militärische Siege erin-
nert kommt ihnen daher nicht nur die Funktion einer räumlichen Zäsur, sondern auch eine sym-
bolische Botschaft zu. So würde Marc-Antoine Laugier Mitte des 18. Jahrhunderts „überall dort, 
wo sich die Zollschranken befinden [...] große Triumphbögen“918 errichten. Mit der Errichtung 
der Triumphbögen sind für Laugier zwei Vorteile verbunden: „Wir würden prächtige Stadttore 
erhalten, die die Blicke der Fremden auf sich zögen und ihre Bewunderung erregten, außerdem 
würden dadurch ohne große Kosten Monumente erbaut, die gleichermaßen dem Ruhm unserer 
Könige und zur Belehrung der Nachwelt dienen.“919 Als Ideal imaginierte er sich das folgende                                                         
913 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 38 
914 Genzmer, Felix: „Die Ausstattung von Straßen und Plätzen“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für 
Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1910, 3. 
Vortragszyklus, Band III. Heft 2, S. 15 
915 Ebd. 
916 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 38 
917 Ebd. 
918 Laugier, Marc-Antoine: Essai sur l’architecture, Paris 1753. Hier zitiert nach: Das Manifest des Klassizismus. 
Zürich München 1989, S. 171 
919 Ebd., S. 173 
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Szenario: „Ich stelle mir eine große, sehr breite und gerade Zufahrtsstraße vor, gesäumt von 
zwei oder vier Baumreihen. Sie führt zu einem Triumphbogen [...] Durch ihn betritt man einen 
großen Platz, der einen Halbkreis, ein Halboval oder ein halbes Polygon bilden kann; in ihn 
mündet ein Fächer von großen Straßen, die zum Teil ins Zentrum und zum Teil in die Randbe-
zirke der Stadt führen und vor einer Sehenswürdigkeit enden. All dies zusammen ergäbe den 
schönsten Stadtzugang, den man sich vorstellen kann.“920 Dies liest sich wie die vorwegge-
nommene Entwurfsbeschreibung auf Le Corbusiers grande traversée in der Ville contemporaine 
von 1922. Auf ihr durchfährt man einen Triumphbogen bevor man in die Innenstadt gelangt. 
Dieser kündet von der Größe und dem Glanz der neuen Stadt und definiert gleichzeitig ihre 
Ausdehnung. Ähnlich dem Arc de Triomphe am Ende der Avenue des Champs Elysées wird der 
Triumphbogen auch zum point de vue der großen Achse, die sich dann in der Weite der Land-
schaft verliert. (Abb. 3) 
 
Die Auseinandersetzung mit dem Triumphbogen bei Le Corbusier bleibt in der Moderne jedoch 
kein Einzelfall. So hatte Hegemann bereits 1922 eine umfassende Sammlung von Triumphbö-
gen und Torbauten in seinem American Vitruvius zur allgemeinen Verfügung gestellt. Auch die 
Pariser Porte Saint Denis, die bereits bei Laugier Erwähnung findet, bildet Hegemann ab und 
macht sie somit weiten Kreisen als Entwurfsreferenz verfügbar. (Abb. 4) Herman Sörgel nutzt 
1925 das Siegestor, das zwischen 1847 und 1850 nach Entwurf von Eduard Gärtner am Ende 
der Ludwigstraße in München errichtet wurde, um die für ihn unbefriedigende räumliche Situa-
tion der Straße zu verbessern. Für ihn stellt die Variation dieses Elements, mal dreibogig, mal 
fünfbogig, vor allem eine gestalterische Option dar, um möglichst einen lagernden Eindruck der 
Gesamtanlage zu erzeugen. (Abb. 5) 
 
Und auch in den dreißiger Jahre findet der Triumphbogen als großes Monument weiterhin Ver-
wendung. So benutzt Alfred Chambon 1933 eine grobe, massive Variante des dreibogigen Tri-
umphbogens um damit eine Autobahnkreuzung bei Brüssel zu markieren. (Abb. 6) Große ge-
stalterische Ähnlichkeit hat dieses Bauwerk mit dem einbogigen Triumphbogen, den Umberto 
Cuzzi ebenfalls 1933 bei seinem Entwurf für die Via Roma in Turin verwendet. (Abb. 7) Dieser 
wird so positioniert, dass er im Verlauf der geraden Straße eine räumliche Beschränkung be-
wirkt. Ein dritter, in gigantische Dimensionen überführter Triumphbogen aus den dreißiger Jah-
ren ist 1936 das sogenannte „Bauwerk T“ nach einer Skizze von Adolf Hitler. (Abb. 8) Diese 
monströse Transformation eines Triumphbogens hätte ihren Platz auf halber Strecke zwischen 
neuem Hauptbahnhof und „Halle des Volkes“ auf der Nord-Süd-Achse in Berlin gefunden. 
Klobig und schwer hätte es sich in den Weg gestellt und doch den Blick auf die beiden entgegen                                                         
920 Ebd., S. 175 
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gesetzten Kuppelbauten rahmend inszeniert. Mit dem Einsatz dieses Motivs im Zusammenhang 
mit dem Umbau Berlins zu »Germania« und dem damit verbundenen Anspruch, wurde das 
wertvolle architektonische Mittel des Triumphbogens bis auf weiteres kontaminiert. Daher ist es 
um so erstaunlicher, dass 1950 Adolf Abel den Triumphbogen in seinem städtebaulichen Ent-
wurf im Rahmen der Regeneration der Städte wieder verwendet. Mit einer großen hohen verti-
kalen Öffnung stellt es ein schlankes Gegenmodell zu den Entwürfen der dreißiger Jahre dar. 
Von großen Grünflächen umgeben steht dort „kein gewöhnlicher Zweckbau“921 im Stadtzen-
trum, sondern wieder „ein Denkmal irgendwelcher Art.“922 (Abb. 9, 10, 11) 
 
Eine für Ende der fünfziger Jahre in Deutschland überaus ungewöhnliche923, dafür aber umso 
monumentalere Version eines Triumphbogens, der auch als Tor und Eingang zur Stadt sowie als 
räumlicher Abschluss der Friedrichstraße gedacht ist, schlägt Sverre Pedersen 1957/58 in sei-
nem Beitrag zum Wettbewerb „Hauptstadt Berlin“924 vor. (Abb. 12) Aufbauend auf einem kla-
ren System von geradlinigen und symmetrisch bebauten Achsen, plant er die Berliner Innenstadt 
zu einem Friedenszentrum umzubauen. Mittelpunkt dieses Zentrum des Friedens, wie Pedersen 
selbst den Plan überschreibt, stellt die im Wettbewerb möglichst zu erhaltende Friedrichstraße 
dar. Der Straßenraum wird parallel zur Straßenflucht symmetrisch durch hohe Scheiben be-
grenzt und erhält in Analogie zu historischen Torbauten im Süden durch das Friedenstor einen 
räumlichen Abschluss. Auftakt und zugleich Höhepunkt der Friedrichstraße bildet der Altar des 
Friedens mit dem ihm vorgelagerten Platz der Wissenschaften am nördlichen Ende der Fried-
richstraße, direkt am Bahnhof Friedrichstraße. Eine breit angelegte Treppenanlage als Sockel 
steigert in fast sakraler Art die Wirkung des Hochhauses, welches weiter keine Gliederung in 
den Darstellungen aufweist und durch seine Geschlossenheit und Massivität noch den Eindruck 
der Monumentalität verstärkt. Als höchstes Gebäude in der Achse ist es jeweils rechts und links 
über eingeschossige Brücken mit zwei rechteckigen Blöcken verbunden, die universitäre Nut-
zung aufnehmen sollen. In funktionaler Verknüpfung mit der Universität soll das Hochhaus als 
Bücherturm dienen und gleichzeitig den vom Bahnhof aus sich nähernden Reisenden würdevoll 
empfangen. Dieser schreitet auf Höhe der Bahnsteige durch eine große mittige Öffnung des Al-
tars, um somit leicht erhöht über das Herzstück des Friedenszentrums bis hinunter zum Frie-
denstor zu schauen. Die Aufnahme der Funktionen wie der Universität und der Bibliothek ver-
stärkt die kulturelle und symbolische Bedeutung dieses Ortes nicht nur als axialer räumlicher 
Abschluss für den Straßenraum, sondern macht den Altar zum Zielpunkt der fußläufigen Pro-                                                        
921 Abel, Adolf: Regeneration der Städte. Erlenbach-Zürich 1950, S. 53 
922 Ebd. 
923 Siehe dazu auch: die Bemerkung des Jury Mitgliedes Pierre Vago, „dass die Ablehnung jeglicher „Monumental-
wirkung“ in erster Linie aus der jüngsten deutsche Geschichte zu verstehen sei. In: Berlinische Galerie e. V (Hg.): 
Hauptstadt Berlin. Internationaler städtebaulicher Ideenwettbewerb 1957/58. Berlin 1990, S. 56 
924 Berlinische Galerie e. V (Hg.): Hauptstadt Berlin. Internationaler städtebaulicher Ideenwettbewerb 1957/58. Ber-
lin 1990 
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zession, die nicht mehr dem Gott des Verkehrs huldigt, sondern kulturellen Werten. Das Aus-
sortieren dieser Arbeit bereits im ersten Rundgang des Wettbewerbsverfahrens macht deutlich, 
wie ungewöhnlich und unmöglich eine axiale Anlage mit solch einem monumentalen Abschluss 
in Westdeutschland in dieser Zeit ist. 
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Abb. 1: Aston Webb, Admiralty Arch, London 1906 – 1911. Das Torgebäude bildet den monumentalen Auftakt von 
der Stadt her zur Mall in Richtung Buckingham Palace und gleichzeitig den Abschluss der Achse vom Palast aus. Die 
dreigeschossige korinthische Monumentalordnung verleiht dem Gebäude zusammen mit der mittigen Überhöhung 
und dem Portland Stein eine monumentale Wirkung. Das halbrunde Gebäude schafft die Vermittlung zwischen den 
unterschiedlichen städtebaulichen Bedingungen und wird zu einem monumentalen Torbau, der in der Tradition der 
Triumphbögen steht. 





Abb. 2: Brüssel, Arc du Cinquantenaire aus Anlass des 75. Geburtstages des Königreich Belgiens 1905 errichtet. Ab-
schluss des Parks und Auftakt zur Avenue de Tervueren. Das Torgebäude als Variation des Triumphbogens, leicht 
erhöht positioniert, wird in seiner Bedeutung als Monument noch inszeniert. Im Gegensatz zu dem Londoner Beispiel 
geht hier der Blick in die Weite und vermittelt damit durch seine gesamte Positionierung eine monumentale Wirkung. 
Abb. aus: Abercrombie, Patrick: „Brussels. A Study in Development and Town Planning Part III.-„The Present Day“ 




Abb. 3: Le Corbusier, Ville contemporaine, Vogelperspektive, 1922, Ausschnitt mit den Triumphbögen an Anfang und 
Ende der großen Achse. 
Abb. aus: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, 
Berlin 2010, Band 1, S. 390 
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Abb. 4: Hegemann zeigt hier eine Reihe historischer Torbauten. Unter anderen bildet er auch die bei Laugier er-
wähnte Porte Saint Denis aus Paris ab.  
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 




Abb. 5: Hermann Sörgel, Siegestor, München, 1925. Sörgel geht es darum, statt eines isolierten plastischen Körpers 
eine Raumwand zu erzeugen, die einen wuchtig lagernden Gesamtakkord mit der ganzen Straße erzeugen kann. Da-
durch würde die Wirkung der Breite gesteigert und die Straße kürzer erscheinen. 




Abb. 6 : Alfred Chambon, Entwurf für eine Autobahnkreuzung, Brüssel, 1933 
Abb. aus: Borsi, Franco: Die monumentale Ordnung. Architektur in Europa 1929-1939. 1. ital. Aufl. Paris 1986. Hier 





Abb. 7: Umberto Cuzzi, Entwurf der Via Roma in Turin, 1933. Der Triumphbogen dient zur räumlichen Abgrenzung. 
Abb. aus: Borsi, Franco: Die monumentale Ordnung. Architektur in Europa 1929-1939. 1. ital. Aufl. Paris 1986. Hier 




Abb. 8: Albert Speer, Perspektive der Nord-Süd-Achse mit Blick durch den großen Triumphbogen auf die Große Hal-
le, Berlin 1936. Der gigantische Triumphbogen erinnert an den Triumphbogen über der Autobahnkreuzung bei Brüs-
sel aus dem Jahr 1933. 
Abb. aus: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, 





Abb. 9: Adolf Abel, Entwurf zu einem Idealplan, 1950. „So sieht das Erlebnis des Bewohners einer solchen Stadt aus, 
wenn er sich auf einem Arm des Grünkreuzes zum Stadtmittelpunkt hin bewegt, welcher wieder ein Denkmal irgend-
welcher Art sein möchte und kein gewöhnlicher Zweckbau. Er wird dabei das Gefühl haben, Herr der Stadt zu sein 
und nicht ihr Sklave.“925 
Abb. aus: Abel, Adolf: Regeneration der Städte. Erlenbach-Zürich 1950, S. 53 
                                                         




Abb. 10: Adolf Abel, Entwurf zu einem Idealplan, 1950. Obelisk und Triumphbogen verdeutlichen den monumentalen 
Anspruch der Planung. 





Abb. 11: Adolf Abel, Entwurf zu einem Idealplan, 1950. Klassische Elemente des Städtebaus bestimmen in diesem 
Entwurf von Abel 1950 die Perspektive des Autofahrers wie des Fußgängers. Der Obelisk bildet für Fußgänger und 
Autofahrer gleichermaßen einen Bezugspunkt und einen point de vue in dem nur wenig baulich begrenzten Straßen-
raum. In den Ausführungen wird nicht weiter auf diese Elemente eingegangen. 
Abb. aus: Abel, Adolf: Regeneration der Städte. Erlenbach-Zürich 1950, S. 55 
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Abb. 12: Sverre Pedersen, Entwurf zu einem Friedensaltar im Rahmen des Wettbewerbs Hauptstadt Berlin 1957. 
Der Friedensaltar als Tor zur Friedrichstraße und als Auftakt zum Friedenszentrum ist gleichzeitig monumentaler 
Abschluss Friedrichstraße. 
Abb. aus: Hain, Carola: „Städtebauliche Leitbilder in „Hauptstadt Berlin“- Entwürfen“ in: Katalog zur Ausstellung 
vom 3. November 1990 bis 6. Januar 1991 im Martin- Gropius- Bau Hauptstadt Berlin. Internationaler städtebauli-




 5. C. Flankierende Elemente zur Ausbildung von Torsituationen 
 
Die Ausformulierung einer Torsituation beruht nicht nur auf der axialen Positionierung von 
Torbauten, sondern resultiert oftmals auch aus der symmetrischen Anordnung flankierender 
Bauten. In der Tradition der Torhauspaare, wie sie Brinckmann für die Zeit um 1800 für „fast 
alle Städte, in denen [...] etwas architektonisches Leben rege war“926, verzeichnet, werden ähnli-
che oder gleiche Bauten paarweise angeordnet, um auf diese Weise eine Zugangssituation zu 
schaffen. Dabei können diese als eigenständige Häuser frei im Raum stehen oder als markante 
Gebäudekörper den Anschluss an die benachbarte Bebauung suchen, um aus dieser geradezu 
herauszuwachsen. 
 
Ein Beispiel für die Kombination aus flankierenden Bauwerken und einem Brückenbauwerk 
stellt die großstädtische Situation der Kungsgatan in Stockholm dar. (Siehe Katalog, S. 367) Im 
Verbund mit dem leicht regelmäßig gekrümmten Verlauf der Straße bewirkt das Brückenbau-
werk einen monumentalen optischen Abschluss des Straßenraumes. Der Verlauf der ab 1916 als 
moderne Geschäftsstraße geplanten Straße geht auf einen Entwurf Albert Lindhagens von 1866 
zurück. In diesem Plan sollte die von Ost nach West verlaufende Kungsgatan zusammen mit der 
von Nord nach Süd verlaufenden Sveavägen ein großes Kreuz zur Verbesserung der engen Ver-
kehrsverhältnisse bilden. Mit diesem Plan wurde gleichzeitig zum ersten Mal in Stockholm eine 
Vision aufgezeigt, wie man die ebenfalls von Nord nach Süd verlaufende Moräne durchbrechen 
könne, auch wenn die technische Umsetzung noch bis zum Beginn des 20. Jh. auf sich warten 
lassen sollte.927 Der Durchbruch wurde mit Hilfe zweier großer Steinviadukte 1911 geschaffen, 
die gleichzeitig die Kungsgatan überbrücken. Weite Teile der Straße blieben jedoch noch bis 
1916 unbebaut, so dass der Plan des Architekten Sven Wallander zu einer einheitlichen Gestal-
tung mit sechsgeschossigen Häusern und einem durchlaufenden Arkadenmotiv im Erdgeschoss 
durchaus auf fruchtbaren Boden fiel und diese Vorgaben in der Folgezeit eingehalten wurden. 
Als besonderes Merkmal neben der Einheitlichkeit der Straße erscheinen die beiden ab 1919 
entstandenen Hochhäuser. Diese flankieren den Viadukt und bilden an dem Punkt, an dem die 
Straße leicht abbiegt, eine deutliche räumliche Zäsur der Straße, die als Raum hier zwar deutlich 
begrenzt und markiert wird, jedoch nicht an diesem Punkt zu ihrem tatsächlichen Ende kommt. 
Die kräftige monumentale Wirkung der städtebaulichen Torsituation, die durch die nach Ent-
würfen von Sven Wallander und von Ivar Callmander nördlich und südlich der Straße erbauten                                                         
926 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1911. Hier zi-
tiert nach Reprint der 2. Aufl. von 1921, Braunschweig Wiesbaden 1985, S. 70 
927 Zur Kungsgatan siehe auch: Waer, Rasmus: Waer, Rasmus: „Kungsgatan“ in: Architektur im 20. Jahrhundert 
Schweden. Caldenby, Claes; Lindvall, Jöran; Wang, Wilfried (Hg.), München; New York 1998, S. 270; Kallstenius, 
Per: „Wallanders Vision“ in: arkitektur, 1991, Heft 9, S. 14-15; Kallstenius, Per: Kallstenius, Per: „Kungsgatan“ in: 
arkitektur, 1991, Heft 9, S. 16-19; Nilsson, Arne: „Kungsgatan väst“ in: arkitektur, 1991, Heft 9, S. 20-21 
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Hochhäuser entsteht, prägt den Raumeindruck. In ihnen drückt sich „ein ausgesprochen ameri-
kanischer Einfluss“928 aus, der „mit der neuantiken Sprache“929 zusammenwirkt und „unter an-
derem den modernen Großstadtstrassen ihr Gepräge“930 aufdrückt, „wo der Wolkenkratzer als 
Akzent in der Bildung der Großstadt Aufnahme gefunden hat.“931 Besonders bemerkenswert ist 
hier, dass mit dem Typus des Hochhauses, das bis zu diesem Zeitpunkt als Bürohaus in Europa 
nicht realisiert worden war, eine städtebauliche Situation durch eine symmetrische Gegenüber-
stellung zu einer monumentalen Torwirkung geführt hat. Auch wenn ihre Platzierung vor allem 
auf dem Versuch basiert die Durchführung des Viaduktes durch die später hinzugekommene 
straßenraumdefinierende Bebauung zu mildern, schmälert dies nicht ihren Wert für die Straße, 
sondern wirkt im Verbund mit diesem Viadukt sogar noch raumbegrenzender und monumenta-
ler. Der Viadukt wird geradezu zum massiven dunklen Sockel der beiden Wolkenkratzer. Zu-
dem verdeutlichen diese Hochhäuser den Wandel Stockholms zu einer zeitgemäßen Großstadt. 
Der Wert dieser ca. 60 Meter hohen torbildenden Flankierung, die zu seinem point de vue wird, 
liegt ähnlich wie bei Pedersens Entwurf zum Wettbewerb Hauptstadt Berlin auch in ihrer Sym-
bolik für die Stadt und in ihrer Rolle für die Silhouette des Stadtbildes. 
 
Ein monumentales Beispiel für die städtebauliche Markierung des Auftaktes bzw. Abschlusses 
eines Straßenraumes durch flankierende Bauten stellt in einem ganz anderen Kontext die Tor-
ausbildung beim Wiederaufbau Le Havres mit dem zwischen 1947 und 1955 errichteten En-
semble der Porte Océane als westlichem Abschluss der Avenue Foch dar.932 (Abb. 1) Wesentli-
ches Merkmal des längsrechteckigen Platzes sind die beiden nördlich und südlich der Avenue 
Foch stehenden 47, 50 Meter hohen Wohntürme. Zusammen mit sechsgeschossigen Zeilen, von 
denen zwei zum Meer hin „als Windbrecher gedacht waren“933 und den Raum zum Meer hin 
noch einmal verjüngen, bilden sie als Porte Océan ein monumentales städtebauliches Tor aus. 
Dies liefert dem Besucher „ein erstes Bild von Europa, von Frankreich“934, welches „harmo-
nisch ist, ohne das Erstaunliche suchen zu müssen, durchdacht, wohlbegründet, ohne Sucht nach 
Originalität“935 dasteht. Zur monumentalen Wirkung trägt nicht nur die städtebauliche Symme-
trie in der Positionierung der Turmbauten und deren materielle und körperliche Präsenz bei, 
sondern auch die große Ähnlichkeit mit der der südliche und nördliche Teil ausgeführt sind. 
Von der Avenue Foch kommend bietet sich somit dem Betrachter ein imponierender und insze-                                                        




932 Siehe auch zu Le Havre: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Ge-
bautes. 2 Bände, Berlin 2010. Hier Band 2, S. 637-667 
933 Saint- Pierre, Raphaëlle: „Porte Océane. Das Stadttor von Le Havre“ in: Bauwelt 2005, Heft 45, S. 26-29, hier S. 
26 
934 Tournant, J. E.: „Der Wiederaufbau von Le Havre“ in: Deutsche Architektur, 1957, Heft 6, S. 631-637, hier 637 
935 Ebd. 
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nierter Ausblick über die Weite des Meers bis hin zum Horizont. Hier stößt sich kein Kopf am 
Straßenende und der Blick schweift präzise geleitet in monumentale Ferne. 
 
Lässt sich an den Planungen für Le Havre und Stockholm sehen, welch torartige Wirkung durch 
zwei symmetrische, den Abschluss flankierend angeordnete und sehr ähnliche hohe Häuser ent-
stehen kann, um damit sowohl den Ankommenden zu beeindrucken als auch das Innere gegen 
die äußere Weite zwar nicht abzuschließen, sondern diese in ihrer Weitläufigkeit und scheinba-
ren Unendlichkeit zu inszenieren, so finden wir in den städtebaulichen Torsituationen an der 
Karl-Marx-Allee in Berlin einen durchaus verwandten Ansatz. (Abb. 2) Auch Hermann Hen-
selmann geht es mit seinem seit 1951 mehrfach veränderten Entwurf für den Straußberger Platz 
und dessen räumlicher Fassung am westlichen Ende sowie auch am östlichen Ende der Karl-
Marx-Allee - am heutigen Frankfurter Tor - nicht darum dem Straßenraum einen Schlusspunkt 
zu setzen, sondern vielmehr einen Auftakt zu bilden für den weiteren Verlauf der Allee in Rich-
tung Alexanderplatz als dem eigentlichen Ziel. Als architektonische Mittel für diesen Zugang 
zum „Zentrum der Hauptstadt“, der „eine gewisse Steigerung des Gefühles beim Betrachten der 
Stadt an dieser Stelle durchaus notwendig“936, macht, sieht Henselmann im Gegensatz zu der 
Lösung des 1. Wettbewerbsgewinners nicht einen einzigen hoch aufstrebenden Baukörper vor, 
sondern „zwei turmartige Hochhäuser, welche die Einführung der Stalinallee zum Alexander-
platz hin flankieren.“937 Henselmann geht es bei dem Entwurf vor allem darum, „architektoni-
sche Bilder“938 zu finden, „die unserem Volke vertraute Symbole ihres gesellschaftlichen Le-
bens sind, die Ideen des Sozialismus aus[...]drücken und gleichzeitig von der Einheitlichkeit der 
gesamten städtebaulichen, künstlerischen Konzeption ausgehen, von der die Stalinallee ein Teil 
ist.“939 Dabei kommt den Hochhäusern als Türmen vor allem die Aufgabe zu den „Glauben an 
die eigene Kraft“940 zu verdeutlichen, sind sie dem Volke doch „wie kaum einem anderen – 
Ausdruck von Standhaftigkeit, Dauer und aufstrebender Kraft.“941 Zudem sind die Vertikalen, 
wie Henselmann sie in den Türmen des Domes wiederfindet, „Bestandteil unserer nationalen 
Tradition“942 und prägen weithin sichtbar das Stadtbild. Aus der gesamtstädtebaulichen Situati-
on heraus ergibt sich für den Architekten die Notwendigkeit ein zweites architektonisches Bild 
in Form des Tores zu verwirklichen. „Das Tor als architektonisches Bild ist immer Symbol für 
den Beginn von etwas Neuem“943, so Henselmann in seinen Ausführungen. Auch hier bezieht er 
sich im Weiteren auf die lokale Tradition der Tore, die er im Brandenburger Tor als „Symbol                                                         
936 Henselmann, Hermann: „Aus der Werkstatt des Architekten“ in: Deutsche Architektur, 1952, Heft 4, S. 156-165, 









der ganzen Hauptstadt“944 oder in den Entwürfen von Gilly und Schinkel als maßgebend ansieht. 
Aus diesen beiden Bildern, den Türmen und dem Tor, versucht er nun im ersten Entwurf 1951 
in Kombination mit einem trapezförmigen Platz eine „festliche und feierliche Einführung für 
das sozialistische Berlin“945 zu schaffen. Im Rahmen der Überarbeitung des 1. Entwurfes wurde 
aus dem trapezförmigen Platz ein leichtes Oval, das den Vorstellungen als deutliche Zäsur an 
dieser Stelle mit der Möglichkeit zur „Weiterführung der Stalinallee“946 Richtung Westen deut-
lich mehr entsprach. Aus der Synthese der beiden architektonischen Bilder entstand nun am 
Straußberger Platz eine äußerst monumentale Torsituation mit zwei vertikal gegliederten Bau-
ten, die den „Blick [...] nach oben“947 reißen sollten. Und so erschien dem Chefarchitekten von 
Moskau „das Hochhauspaar [...] »wie ein gewichtiger Akkord in einem musikalischen Satz«.“948 
Die gewünschte Monumentalität in der Anlage wird durch die architektonische Gliederung der 
dreizehngeschossigen Wohnhochhäuser und die Verwendung von an historischen Vorbildern 
orientierten Ornamenten genauso unterstützt wie durch die Ausführung der Erdgeschosse in 
Werkstein und der darüberliegenden Geschosse in Keramik. Die Turmbauten springen leicht 
aus den jeweils gekrümmten, den Platzraum umfassenden übrigen Bauten hervor und staffeln 
sich nach oben hin verjüngend ab, wodurch ihre Monumentalität im Aufstrebenden noch ver-
stärkt wird. Zusätzlich gesteigert wird die Torsituation durch ein zweites kleineres Tor, das 
durch zwei zehngeschossige Bauten, die aus der straßenbegleitenden achtgeschossigen Bebau-
ung über fast quadratischem Grundriss herauswachsen und den geraden Verlauf der heutigen 
Karl-Marx-Allee bereits einschnüren, bevor sie auf den Straußberger Platz mündet. Durch diese 
Maßnahme wird zusätzlich die perspektivische Wirkung des westlichen Turmhauses mit seinem 
gläsernen Dachgeschoss als point de vue der östlich anrauschenden Karl-Marx-Allee verstärkt. 
Dieses Hochhaus steht beinahe exakt in der Mittelachse des östlich sich anschließenden ersten 
Teiles der Karl-Marx-Allee zwischen Straußberger Platz und Frankfurter Tor. Es ist erstaunlich, 
dass diese Inszenierung des Turmes scheinbar kaum eine Rolle in den Betrachtungen gespielt 
hat, ist sie doch überaus deutlich von Osten kommend wahrnehmbar und stellt dieser doch auf 
sehr eindrückliche Weise durch seine Übereckwahrnehmung als eigenständiger Körper einen 
bedeutenden point de vue für die Straßenflucht dar. 
 
An der Stelle, wo eine weitere Ringstraße die Allee kreuzt, am heutigen Frankfurter Tor, be-
stand für Henselmann, im Sinne einer klar erkennbaren Raumfolge, die Aufgabe einen weiteren 
städtebaulichen Abschluss bzw. Auftakt zu schaffen. (Abb. 3) Auch hier bezieht er sich mit zwei                                                         
944 Ebd. 
945 Ebd. S. 156+158 
946 Ebd., S. 159 
947 Ebd., S. 160 
948 Deiters, Ludwig; Butter, Andreas; Hartung, Ulrich: „Begegnung mit der Architektur der Stalinallee“ in: Karl-
Marx-Allee Magistrale in Berlin. Die Wandlung der sozialistischen Prachtstraße zur Hauptstraße des Berliner Ostens. 
Engel, Helmut; Ribbe, Wolfgang (Hg.), Berlin 1996, S. 59-73, hier S. 62 
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Turmbauten, die ebenfalls wieder ein Tor bilden, auf die Berliner Bautradition.  Seine Vorbilder 
findet er in den beiden Gontardschen Turmbauten am Gendarmenmarkt, die zwischen 1780 und 
1785 errichtet wurden. Ebenfalls kräftig in der Volumetrie und bei der Ausbildung der Ecken 
und Sockelgeschosse vermitteln diese Wohnbauten auch hier mit ihrer Architektursprache einen 
überaus monumentalen Eindruck. Beide Baukörper sind deutlich höher ausgebildet als die di-
rekt anschließende Bebauung, was ihnen über quadratischem Grundriss eine deutliche Selbst-
ständigkeit gibt. 
 
Beide Plätze sind herausragende Beispiele für städtebauliche und architektonische Torsituatio-
nen durch symmetrisch flankierende Hochhäuser, die durch die jeweiligen architektonischen 
Bilder und die damit verbundene Bedeutung zu überaus monumentalen Abschlüssen des Stra-
ßenraumes werden. 
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Abb. 1: Le Havre. Porte Océane. Die monumentale Torsituation der Avenue Foch zum Meer hin. Während die beiden 
symmetrisch angeordneten Hochhäuser in einem größeren Maßstab die Torsituation vorbereiten, wird die eigentliche 
Öffnung zum Meer hin durch die beiden Zeilen zum Meer hin definiert. Diese erhalten an ihren Köpfen eine betonen-
de Überhöhung um ein Geschoss. 





Abb. 2: Berlin, Karl-Marx-Allee. Blick auf den Straußberger Platz von Südosten. Die beiden Hochhäuser markieren 
den Übergang zum Zentrum und damit zum letzten Abschnitt der großen Anlage. 
Abb. aus: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. 




Abb. 3: Berlin, Karl-Marx-Allee. Bebauung am Frankfurter Tor mit den beiden Turmbauten von Hermann Hensel-
mann, Berlin 1952. Die beiden hohen Bauwerke verweisen in ihrer Gestaltung deutlich auf die historischen Vorbil-
der, die Henselmann in Berlin vorfindet. 
Abb. aus: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. 





 5. D. Architektonische Eckbetonungen 
 
Ein weiteres wesentliches Mittel zur Kenntlichmachung von Zugängen oder einzelnen Ab-
schnitten stellen Eckhäuser und architektonisch prägnante Ausformulierungen von städtebaulich 
bedeutsamen Ecken dar, wie sie insbesondere bei den Stadterweiterungen in Amsterdam in den 
zwanziger Jahren realisiert worden sind. Auch bei weniger bedeutenden Straßen erfahren hier 
die Straßeneingangssituationen eine oftmals expressiv plastische Durchbildung. Bei zahlreichen 
Bauten der Amsterdamer Schule scheinen sich diese Ecklösungen geradezu aus der Masse des 
Backsteines herauszubilden. Auf mancher Ecke steigt die monolithische Masse empor und zieht 
und saugt den Betrachter gleichsam trichterartig in den fast hermetischen Straßenraum hinein. 
Die Ecken werden dabei zu architektonischen Höhepunkten der gesamten Baumasse und bilden 
oftmals in städtebaulicher Symmetrie, aber architektonischer Asymmetrie monumentale Zugän-
ge.  
 
Die Planung Berlages für Amsterdam-Süd zeigt stellvertretend die eindrucksvolle Vielfältigkeit 
der Eckausbildungen. Im Gegensatz zur Formulierung von städtebaulichen Torsituationen durch 
freistehende Baukörper werden hier die architektonischen Markierungen aus dem Gesamtzu-
sammenhang der Bebauung skulptural herausgearbeitet. Neben zahlreichen solcher Situationen, 
bei denen zumeist die Bebauung auf der Ecke eine Überhöhung und besondere plastische 
Durcharbeitung erfährt, ist z. B. die symmetrisch ausgebildete Torsituation des Hoofdweges im 
Übergang zum Mercatorplein bemerkenswert. (Siehe Katalog, S. 308, S. 309) Diese ist im Ver-
hältnis zu anderen äußerst markanten Ausbildungen recht zurückhaltend und beinahe subtil im 
Einsatz der Mittel. Hier schieben sich zwei Kopfbauten leicht in das Blickfeld und zwei dreige-
schossige Erker, die vom 1. bis zum 3. Obergeschoss reichen, schnüren zusätzlich über dem 
Fußweg den Raum ganz leicht ein. Durch diese architektonische Geste wird ein neuer Straßen-
abschnitt markiert und gleichzeitig auf diese Weise in umgekehrter Richtung der Auftakt zum 
Mercatorplein betont. Der Blick aus dem Hoofdweg findet zudem seinen Abschluss in dem 
point de vue des leicht asymmetrisch angeordneten Turms am Platz, der bereits von weither 
sichtbar in die Achse des Straßenraumes gerückt ist. Wie bei zahlreichen bedeutenden Lösungen 
werden auch hier mehrere architektonische Mittel gleichzeitig verwendet, um dem Straßenraum 
einen angemessenen Abschluss und Auftakt zu geben. 
 
Eine wesentlich expressivere Torsituation findet sich an der prominenten Stelle des Einganges 
zur Vrijheidslaan im Anschluss an die Brücke. Hier schälen sich zwei sechsgeschossige Kopf-
bauten aus der ansonsten fünfgeschossigen, im Übergang zu den Kopfbauten zur Verstärkung 
der Höhenwirkung auf vier Geschosse abgesenkten Bebauung heraus. Durch die architektoni-
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sche Gestaltung in Form einer aussichtsturmartigen Öffnung unter einem leicht auskragenden 
Geschoss wird die Eck- und Torsituation noch verstärkt. Die Gliederung und Detaillierung des 
Baukörpers steigert die städtebauliche Torsituation zu einem neuen Viertel. Der dominant in-
szenierte zentralperspektivische Blick findet sein axiales Ende im bereits von hier aus gut sicht-
baren Wohnhochhaus. Dieses erscheint durch den leicht zur Brücke hin konkav ansteigenden 
Straßenraum in noch weitere Ferne gerückt. (Siehe Katalog, S. 312) 
 
Ein charakteristisches Merkmal zahlreicher Straßeneingangssituationen der Amsterdamer Schu-
le ist der Verzicht auf eine klare Symmetrie in der architektonischen Durcharbeitung, die jedoch 
auf einer Symmetrie im städtischen Raum aufbaut. Formal stehen sie damit in einem vollkom-
menen Gegensatz zu Lösungen, wie sie traditionell bei regelmäßigen Straßenanlagen zumeist 
verwendet werden. Hierbei erscheint, wie Paul Wolf 1919 feststellt, „eine symmetrische Gestal-
tung der Baumassen [...] durchaus erwünscht.“949 (Abb. 1, 2) Die Berliner Beispiele, die Wolf in 
diesem Zusammenhang zeigt, weisen jedoch noch nicht die Gleichmäßigkeit der Teile auf, wie 
es die historische Eckbebauung in Orléans tut, die Hegemann 1922 im American Vitruvius ab-
bildet. (Abb. 3) und auf die auch Brinckmann 1920 in Stadtbaukunst als vorbildliche und ein-
heitliche Beispiele hingewiesen hatte. (Abb. 4) Neben der Aufgabe einen Straßeneingang zu de-
finieren kommt den an städtebaulich markanter Position errichteten Häusern bei Brinckmann 
die Aufgabe als Richthaus zu. „Diese Richthäuser geben Teilung und Bindung der sich folgen-
den, wechselnd dimensionierten Räume“950, wie Brinckmann anhand zweier symmetrisch aus-
gebildeter Häuser in Erlangen darstellt. (Abb. 5, 6) 
 
Piacentini verwendet an den Eingängen seiner monumentalen Straßenräume in Turin und Rom 
ebenfalls jeweils zwei vollkommen identische Bauten in symmetrischer Anordnung zur Markie-
rung des daran anschließenden monumentalen Straßenraumes. Sowohl bei der Via Roma in Tu-
rin als auch bei der Via delle Conciliazione ist er in den dreißiger Jahren bestrebt eine große 
Gleichmäßigkeit in Aufbau und Ausgestaltung zu erzielen, um so die jeweiligen Raumabschnit-
te monumental zu inszenieren. (Abb. 7) 
 
Bei aller Unterschiedlichkeit der erwähnten Beispiele im Detail und auch wenn die stellvertre-
tend genannten Beispiele aus Amsterdam und Italien in ihrer Durchbildung und Haltung äußerst 
verschieden sind, so ist ihnen doch das Bewusstsein für die Bedeutung der städtebaulichen Ecke 
als Übergang oder Eingang zu einem Straßenraum gemeinsam. Die Mittel zur Inszenierung die-
ses Bereiches sind bis in die dreißiger Jahre vielfältig und tauchen vor allem dort auf, wo der                                                         
949 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 105 
950 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1911. Hier zi-
tiert nach Reprint der 2. Aufl. von 1921, Braunschweig Wiesbaden 1985, S. 74+76 
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geschlossene Baublock als Straßenrandbebauung Verwendung findet. Dort, wo mit der Auflö-
sung des Baublockes die Abkehr vom geschlossenen Straßenraum voranschreitet, dort fehlt 
auch die architektonische Auszeichnung dieses für den monumentalen Straßenraum so wichti-
gem Bereichs. 
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Abbildungen – Architektonische Eckbetonungen 
 
  
Abb. 1: Straßeneingang in Berlin-Schöneberg. Die Baumassen werden annähernd symmetrisch ausgebildet und mit 
den gleichen Elementen gegliedert. 






Abb. 2: Paul Wolf, Straßeneingang in Berlin-Schöneberg (Ecke Innsbruckerstraße und Stadtpark). Die Baumassen 
sind zwar symmetrisch aber nicht identisch auf beiden Seiten angeordnet. Der Straßeneingang wird durch die annä-
hernd gleiche Behandlung der Bauten deutlich markiert. 





Abb. 3: Durch die beiden gleichen Eckhäuser in Orléans wird nicht nur die städtebauliche Ecke betont, sondern auch 
eine Torsituation zu der dahinter liegenden Rue Royale ausgebildet. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 





Abb. 4: Orléans, Loirebrücke und Eingang zur Rue Royale. Die symmetrisch gleichen Eingangsbauten bestimmen 
den Auftakt des Straßenraumes. Die fast gleichzeitige Verwendung bei Hegemann und Brinckmann belegt die große 
Bedeutung dieser Situation. 
Abb. aus: Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst. Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-








Abb. 5, 6: Grundriss von Erlangen mit Darstellung der Richthäuser. Die Richthäuser am Holzmarkt. „Ausschlagge-
bend für die Übersetzung dieses rhythmischen Planes in Räumliche ist die Betonung der Straßenecken durch »Richt-
häuser«, in ihren Fassaden und Grundrissdispositionen gleichmäßig gestaltete Bauwürfel, die um ein geringes über 
die Straßenflucht vorspringen. Die optische Täuschung, als ob die Straßenabschnitte sich nach ihrer Mitte zu busig 
dehnten, besteht nicht nur auf dem Papier. Diese Richthäuser geben Teilung und Bindung der sich folgenden, wech-
selnd dimensionierten Räume. Eine Teilung, insofern ihr kräftiger Kubus das Gelenk zwischen Platz und Straße mar-
kiert, eine Bindung, da ihre beiden gleichen Fronten die gute Überleitung zwischen diesen Räumen bilden. 




Abb. 7: Marcello Piacentini, Via della Conciliazione, Rom. Im Vordergrund sind die beiden gleichen, symmetrisch 
angeordneten Bauten zu sehen, die den Auftakt zum Straßenraum bilden. 
Abb. aus: Lupano, Mario: Marcello Piacentini. Roma Bari 1991, S. 163, Abb. 189 
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 5. E. Architektonische Objekte 
 
Auch die „Durchblicke durch große Bogenstellungen oder brückenartige Bauten, die selbst im 
Vordergrund in breiterer Ausdehnung sichtbar sind, gehören mit zu dem Reizvollsten, was Ar-
chitekturen bieten können.“951 (Abb. 1) Diese von Vogel 1917 geäußerte Feststellung lässt sich 
insbesondere an den imposanten Straßenüberführungen in der Kungsgatan in Stockholm (Abb. 
2) und dem großen Straßenviadukt in Genua nachvollziehen. In der Via XX. Settembre erhebt 
sich „eine neue Porta triumphalis des modernen Städtebaus“952, wie Schoenfelder es 1910 en-
thusiastisch beschreibt. (Abb. 3) Wie eine vergrößerte Arkadenöffnung stellt sich dieses Brüc-
kenmonument über die Straße und bewirkt somit einen eindrücklichen Raumabschluss, der 
gleichzeitig aber den Blick und den Weg in den nächsten Raumabschnitt freigibt. Zumeist sind 
diese Brückenlösungen nicht nur räumlich, sondern vor allem funktional und topographisch be-
gründet. So werden z. B. in Stockholm und Genua aufgrund der schwierigen Geländebedingun-
gen mit den Brücken Straßen über einen andern Straßenraum geführt. Je nach Konstruktion der 
Brücke und der damit verbundenen Größe der Öffnungen wirkt diese eher abschließend oder 
öffnend für den Straßenraum. 
 
Während die vorgenannten Brücken oft auch ganz pragmatische Lösungen sind, die durch ihre 
Gestaltung zu Elementen des jeweiligen Raums werden, dienen auch architektonische Elemente 
bei denen die Nutzung in den Hintergrund tritt als räumliche Definition. So gliedern z. B. die 
Königskolonnaden in Berlin ehemals den Straßenraum und können „Cäsur geben, Ansatzpunkt 
für die Entwicklung des Straßenraumes“953 sein. (Abb. 4) 
 
Ein solcher architektonischer Ansatzpunkt, der allerdings in stark veränderter Version ausge-
führt wurde, ist der Zugang zu St. Peter in Rom von der Via della Conciliazione her. (Abb. 5) 
Um der „Großartigkeit der Kirche in der perspektivischen Betrachtung“954 nicht zu schaden, was 
nach Meinung der Architekten Piacentini und Spaccarelli geschehen würde, wenn „die große 
Verkehrsader [...] ungehemmt auf den Platz münden“955 würde, sahen diese in einer „Zwischen-
lösung“956 aus dem Jahre 1936 eine „Unterbrechung“957 zwischen Borgo Vecchio und Borgo 
Nuovo vor. Diese Unterbrechung wurde markiert durch eine die gesamte Breite der Straße ein-                                                        
951 Vogel, Rudolph F.: „Der baukünstlerische Wert der Durchblicke im Strassenbild“ in: Deutsche Bauhütte, 1917, S. 
34-41 
952 Schoenfelder: „Genua, ein Bergstadtideal“ in: Der Städtebau, 1910, Heft 6, S. 62-65, hier S. 64 
953 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1911. Hier zi-
tiert nach Reprint der 2. Aufl. von 1921, Braunschweig Wiesbaden 1985, S. 70 
954 Lenzi, Luigi: „Die Versöhnungsstraße“ in: Städtebau, 1939, Heft 1, S. 1-18, hier S. 16 
955 Ebd. 
956 Ebd., S. 17 
957 Ebd. 
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nehmende Säulenhalle, die vor allem das Ziel hatte, die aufeinandertreffenden Unregelmäßig-
keiten im Bereich des Überganges der neuen Straße zum Platz vor St. Peter zu kaschieren. Diese 
Lösung kam jedoch nicht zur Ausführung, da sie zum einen den Petersplatz beinahe wie ein 
„Bollwerk“958 getrennt hätte und zudem der weite axiale Blick auf die bedeutendste Kirche der 
Christenheit verstellt worden wäre. Stattdessen wurde die bereits 1934 vorgeschlagene Lösung 
realisiert. Diese sieht statt der durchgehenden Säulenhalle lediglich zwei symmetrische „Pfei-
lervorbauten“959 vor, die den Blick aus der Achse auf das gesamte Gebäude zulassen und gleich-
zeitig die Geschlossenheit des Platzes bewahren. Durch die beiden leicht über die Bauflucht zur 
Straßenmitte hin herausgerückten Gebäudekörper wird nicht die religiöse Welt von der profanen 
Welt abgeriegelt, sondern beide miteinander „durch einen Ring“960 verbunden. Zudem entsteht 
durch die gewählte Lösung eine deutliche Raumfolge, an deren Ende und Ziel der gewaltige Pe-
tersdom sich erhebt. Dieser ist der wichtigste Bezugspunkt und der Anlass für die Straße über-
haupt. Und durch die Bebauung, die eine lange Vorgeschichte hat und im Heiligen Jahr 1950 
vollendet wird, wird die „Kuppel von St. Peter [...] jetzt als Gloriole, als »zentraler Ort«“961 zum 
„Blickpunkt und [...] optischen Brennpunkt“962, wie Rauda 1956 anerkennend formuliert. (Siehe 
Katalog, S. 292) 
 
Elemente zur Unterteilung in einzelne Raumabschnitte bzw. zur Inszenierung zweier vollkom-
men unterschiedlicher Räume werden zahlreich von Hegemann und Peets 1922 in ihrem Ameri-
can Vitruvius gezeigt. Anhand der Rue de la Gare in Metz oder in einer kleineren Größenord-
nung als nur eingeschossige Bauteile in Koenigsburg und Nauheim stellen sie die Möglichkeit 
zur Überbauung des Gehweges mit rechtwinklig zum Gebäudekörper heraustretenden Bauteilen 
dar. (Abb. 6, 7) Zumeist als Arkaden im Erdgeschoss ausgebildet sind diese Bauteile zum einen 
Bestandteil des anschließenden Bauwerks, zum anderen aber können sie auch „nur“ vorgestell-
tes Element sein. Ihre Funktion ist unabhängig von dieser Betrachtung jedoch die gleiche, eig-
nen sie sich doch besonders dazu, dem Passanten bewusst zu machen, dass er sich von einem in 
den anderen Raum hinein bewegt. Diese Arkadenfragmente, wie sie in Nauheim verwendet 
werden, sind dazu geeignet „to mark the transition from street to garden court, and also to sup-
plement the boundary walls of the court.“963 (Abb. 8) Als architektonische Mittel zur Raumdefi-
nition gehören sie zum festen Repertoire des monumentalen Straßenraumes. 
                                                         
958 Ebd., S. 18 
959 Ebd. 
960 Ebd. 
961 Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. Mün-
chen 1956, S. 55 
962 Ebd. 
963 Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 
York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl., New York, 1988, S. 161 Bildunterschrift unter Abb. 696 
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Ebenso gehören architektonische Objekte wie Obelisken, Sieges- und Gedenksäulen, Standbil-
der oder weitere Formen von Denkmälern, die zumeist ihre Vorbilder in der Antike haben, zu 
einem repräsentativen Städtebau und finden in zahlreichen Straßenräumen Verwendung. Durch 
ihre hoch aufragende Form schließen sie den Raum weniger ab, als dass sie der zumeist linearen 
Perspektive einen optischen Halt und einen Zielpunkt bieten. Der Entwurf Ludwig Hoffmanns 
für den Bebauungsplan von Athen 1910 ist eine großartige Ansammlung historischer Elemente 
zur axialen Aufstellung und Markierung der Perspektive. Obelisken und Denkmalssäulen bilden 
auf einheitlichen Plätzen points de vue für die langen geraden und ebenfalls einheitlichen Stra-
ßen. (Abb. 9)  
 
Ein weiteres vorzügliches Beispiel solch einer Denkmalaufstellung sieht Paul Wolf in der Ge-
staltung des Amalienborg-Platzes in Kopenhagen gegeben. In Verbindung mit der rahmenden 
Säulenstellung, welche einen der einmündenden Straßenräume gegen den Platz abschließt, wird 
das Reiterstandbild für diese Straße „zu glänzender Wirkung“964 gesteigert. Natürlich ist es Wolf 
auch 1919 schon bewusst, dass man in Zukunft kaum noch Reiterstandbilder errichten wird, je-
doch fordert er unabhängig davon: Von „welcher Art die Monumente der Zukunft auch sein 
mögen, Säulen der Kraft und der Freiheit, Brunnen als symbolischer Ausdruck geistiger Werte 
oder zeitgeschichtlicher Ereignisse, immer werden wir die enge Beziehung von Monument und 
Platz berücksichtigen müssen.“965 Und man könnte erweitern: Auch die Beziehung zur Straße 
muss entsprechend berücksichtigt werden tragen sie doch ganz erheblich zur Raumbildung und 
auch zur feierlichen Stimmung des Straßenraumes bei. (Abb. 10) 
 
Als ein Beispiel für die Kombination zahlreicher architektonischer Elemente, die den Raum der 
Straße deutlich auf der Ebene der Fußgänger schließen und den Auftakt zur Straße in einem 
übergeordneten Kontext verdeutlichen, dient der Entwurf Hans Strobels für den Auftakt der 
Straße des 18. Oktobers in Leipzig von 1914. (Abb. 11) Gegenüber dem bereits eingeweihten 
Völkerschlachtdenkmal sieht Strobel am Ende eines groß angelegten Vorplatzes zur Straße 
„zwei mächtige Bildsäulen den künstlerischen Auftakt“966 für die Straße geben. Diese sollen als 
„wesentliches architektonisches Moment zu den einfach-monumental aufgefassten Eingangs-
bauten der Straße“967 überleiten. Die räumliche Abgeschlossenheit wird noch gesteigert, indem 
ein eingeschossiger „Verbindungsbau über die Straße hinweg [...] aus öffentlichen Mitteln als 
Bismarcktor oder mit einer ähnlichen denkmalsartigen Bedeutung“968 nach Möglichkeit errichtet 
werden soll. Bildet diese Situation den monumentalen Auftakt zur Straße, so findet diese „ihre                                                         
964 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 126 
965 Ebd. 
966 Strobel, Hans: „Zum Bebauungsplan zwischen Leipzig- Altstadt und Völkerschlachtdenkmal“ in: Der Städtebau, 




Steigerung ins Monumentale letzten Endes [in] dem Schmitzschen Völkerschlachtdenkmal [...], 
das [...] sie wie ein Berg beherrscht und abschließt.“969 Auf diesen gewaltigen Abschluss, dessen 
Grundsteinlegung 1896 stattfand und der feierlich 1913 eingeweiht wurde, werden die „Blicke 
und Gedanken mehr und mehr“970 hingeleitet, was Carl Weichhardt zu Folge vollkommen ge-
lungen sei. 
 
Ein Entwurf, der in ähnlicher aber reduzierter Weise historische Elemente der Stadtbaukunst 
nutzt, um damit Auftakt und Abschluss eines Straßenraumes zu markieren ist sicherlich die Stu-
die des Stadtbauamtmannes M. Arlt 1914 in Dresden. Für die Münchner Straße sieht er nicht 
nur die axiale Aufstellung eines Obelisken vor, wie es Ludwig Hoffmann vier Jahre zuvor in 
gleicher Weise auch in Athen vorgenommen hat, sondern auch ein vier Säulen tiefes Torbau-
werk, das sehr an die von Wolf beschriebene Situation in Kopenhagen erinnert. (Abb. 12, 13) 
 
Die Entwürfe für Athen, Leipzig, Dresden und auch die Planung von Abel 1950 zeigen ein-
drücklich den virtuosen Umgang mit architektonischen Elementen zur Markierung und Insze-
nierung monumentaler Straßenräume. Neben ihrer historisch konnotierten Bedeutung, die bei 
der Verwendung dieser Elemente immer mitschwingt, wird ihr Wert vor allem in der Fähigkeit 
gesehen, Räume zu definieren. Vermutlich einer der letzten Straßenräume, wo historische Moti-
ve noch einmal in einem größeren Umfang verwendet werden ist die Via della Conciliazione in 
Rom. (Siehe Katalog, S. 292) Jeweils 14 Obelisken aus Travertin, die als „Leuchtpylone“971 die-
nen, stellen „gestalterische Anlehnungen und optische Leitkörper zu dem Hauptobelisken in der 
Mitte des Rondells Berninis“972 her. Sogar Rauda lobt diese Inszenierung, die „besonders bei 
nächtlicher Beleuchtung und Prozessionen [...] die Tiefenwirkung der Feststraße hervorragend 
ablesbar“973 machen. 
 
Damit scheint zunächst ein Endpunkt in der Verwendung historischer Elemente zur Raumglie-
derung im Straßenraum erreicht. Zunehmend übernehmen Elemente des Stadtmobiliars ihre 
Rolle und prägen auf ganz andere Weise bis heute die Straßenräume. 
                                                        
969 Weichardt, Carl: „Die baukünstlerischen Werte der Leipziger Internationalen Baufach-Ausstellung 1913“ in: 
Deutsche Kunst und Dekoration, 1913, S. 246-254, hier S. 247-248 
970 Ebd. 
971 Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. Mün-








Abb. 1: Titelbild des Beitrags von Vogel in Deutsche Bauhütte. Die Straßenüberbrückung dient hier nicht nur der 
räumlichen Zäsur, sondern ist vor allem funktional aus der Verbindung der zwei gegenüberliegenden Bauten be-
gründet. 
Abb. aus: Vogel, Rudolph F.: „Der baukünstlerische Wert der Durchblicke im Strassenbild“ in: Deutsche Bauhütte, 





Abb. 2: Stockholm, Einbogiger Steinviadukt über die Kungsgatan, 1911 
Abb. aus: Kallstenius, Per: „Wallanders Vision“ in: arkitektur, 1991, Heft 9, S. 14-15 
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Abb. 3: Genua, Via Venti Settembre. Hegemann zeigt dieses Bild zwar im Zusammenhang mit den Arkaden, die die 
Straße einheitlich prägen, verweist aber auch auf den großen Straßenviadukt am rechten Bildrand.  
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 





Abb. 4: Carl von Gontard, Königskolonnaden, Berlin 1777-1780. Gemälde von Eduard Gaertner 1882. Die Kolon-
naden bildeten für den von Osten kommenden Reisenden im Zusammenhang mit der Brücke einen repräsentativen 
Zugang zur preußischen Residenz. 





Abb. 5: Piacentini und Spaccarelli, Entwurf 1936. Säulenhalle als räumlicher Abschluss der Via della Conciliazione 
und als Trennung zwischen Straße und Platz. Da der Blick auf die Kirche zu stark verstellt worden wäre ist dieser 
Vorschlag nicht realisiert worden. 





Abb. 6: Königsburg, Blick auf die Haberberger Kirche aus der Hauptbahnhofs-Zugangsstraße. Eine einbogige, etwas 
davor gestellt wirkende Arkade markiert auf der Ebene des Fußgängers deutlich den Übergang von einem Raum zum 
anderen. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 




Abb. 7: Metz, Rue de la Gare. Beidseitig rücken die raumeinschnürenden Bauteile in den Straßenraum. Auf dem Bür-
gersteig durchläuft der Passant eine Arkade bevor er einen anderen Raum betritt. In diesem Fall wird das Gebäude, 
das im Anschluss an den Straßenraum mittig positioniert ist, durch die beiden hervortretenden Bauteile inszenato-
risch gerahmt. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 





Abb. 8: Nauheim: „The porches arched over the sidewalks help to markt he transition from street to garden court, 
and also to supplement the boundary walls of the court.“974 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 
New York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl. New York, 1988, S. 161, Fig. 696 
 
                                                         
974 Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 




Abb. 9: Ludwig Hoffman, Entwurf zu einem Bebauungsplan für Athen 1910. Obelisk am Omoniaplatz als point de vue 
für mehrere Straßen. Hoffmann: „Sehr lange Straßenzüge haben eine ermüdende Wirkung. Sie wird gemildert durch 
eine weithin sichtbare Betonung des Ziels. Je einfacher dieses gestaltet wird, um so klarer wirkt es in die Ferne. So 
wurde hier in der Richtung der Hauptstrassen ein hoher Obelisk in einfachster Form geplant.“ 




Abb. 10: Straßenabschluss gegen den Amalienborgplatz in Kopenhagen. Durch dieses Element der Säulenhalle, die 
zugleich Torbauwerk ist, werden Straßen- und Platzraum getrennt und doch miteinander verbunden. 





Abb. 11: Hans Strobel, Vorplatz zur Straße des 18. Oktober in Leipzig. Dieser Vorplatz zeigt einen großen Reichtum 
architektonischer Elemente um den Auftakt einer Straße zu markieren. Symmetrisch angeordnete und einheitliche 
Bauten, dazwischen ein dreibogiges Torbauwerk, doppelte Baumreihen, die in klare geometrische Formen gebracht 
sind und zwei Denkmalsäulen komplettieren das Repertoire. 
Abb. aus: Strobel, Hans: „Zum Bebauungsplan zwischen Leipzig-Altstadt und Völkerschlachtdenkmal“ in: Der Städ-




Abb. 12: Stadtbauamtmann M. Arlt Studie für einen Abschluss der Münchner Straße in Dresden, 1914. 





Abb. 13: Stadtbauamtmann M. Arlt Studie für einen Abschluß der Münchner Straße in Dresden, 1914. 




 6. Die Gestaltung der Wandungen – Zwischen mächtiger Massenwir-
kung und Rhythmus 
 
„Das wichtigste Glied für die Erscheinung des Straßen- und Platzraumes bilden die Wandun-
gen“975 schreibt 1909 Felix Genzmer. Damit meint er „insbesondere [die] Straßenfronten“976 der 
die „Grundfläche [der Straßen] umsäumenden Bauwerke.“977 Diese bestimmen mit ihren Höhen- 
und Breitendimensionen zunächst die Raumwirkung des Straßenraumes. Die architektonische 
Gestaltung der Straßenfassaden, ihre Gliederungen und Schmuckformen, ebenso wie die ver-
wendeten Materialien und die eingesetzten Farben bis hin zu einzelnen Detaillösungen ent-
scheiden dabei über den jeweiligen Charakter und die Atmosphäre des Straßenraumes.  
 
Vor dem Hintergrund der ab Mitte des 19. Jahrhunderts sich flächenmäßig enorm ausweitenden 
und auch räumlich stark verdichtenden Städte bestimmt „der Kampf der Ordnung gegen das 
Chaos“978 sowie das „Ringen um das Problem der Einheit in der Vielfältigkeit“979 insbesondere 
zum Ende des 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts auf äußerst vielfältige Weise die Diskus-
sion um einen angemessenen und zeitgemäßen architektonischen Ausdruck der Großstadt. Der 
zunehmend festgestellte Mangel an formalem Zusammenhalt und dem sich verstärkenden ge-
stalterischen Individualismus, den man in der jeweils zeitgenössischen Architektur immer wie-
der aus vielerlei Richtungen kritisiert, führt zu einer verstärkten Forderung nach geregelter, ge-
ordneter, abgestimmter, homogener, einheitlicher bis hin zu uniformer und monotoner Gestal-
tung des einzelnen Hauses über den Baublock bis hin zum gesamten Straßenraum. 
 
Im Zuge der sich als Folge der industriellen Revolution exorbitant vergrößernden Städte stellt 
Hermann Lotze bereits 1868 im Zusammenhang mit der angemessenen Schönheit der großen 
Städte ein dem „modernen Gefühl“ entsprechendes Bedürfnis nach „Beherrschung des Gan-
zen“980 fest. Die Beherrschung sei notwendig, um eine „klare Aussicht [...] über die Massen“981 
zu gewinnen. Dazu bedürfe es einer klaren Struktur der Gesamtstadt, die „an einzelnen wohl-
vertheilten Brennpunkten“ die „monumentalen Bauwerke“982 versammle, „die mit aller Conse-                                                        
975 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 22 
976 Ebd. 
977 Ebd. 
978 Hegemann, Werner: Der Städtebau nach den Ergebnissen der Allgemeinen Städtebau- Ausstellung in Berlin. Ber-
lin, 1911/13, 2 Bände, hier Band 1, S. 8. Hier zitiert nach: Oechslin, Werner: „»Embellissement« die Verschönerung 
der Stadt“ geladen am 12. Juli 2013: http://www.bibliothek-oechslin.ch/tolle-lege/embellissement/view 
979 Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst. Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-
Neubabelsberg 1920, S. VII. 




quenz und allem Reichthum des herrschenden Styles die ewigen idealen Aufgaben der Kultur 
verherrlichen.“983 Diese „monumentalen Foren“984, diese Versammlungsorte der „Dominanten 
der neuen Stadt“985 sieht Wolf in dem Forum in Chicago realisiert. (Abb. 1) Diese großartigen 
Orte der städtischen Repräsentation, diese „Plätze würden zu verbinden sein durch Gebäuderei-
hen und Straßen, die [...] in ihrer uniformen Erscheinung die massenhaft zusammengefasste Le-
benskraft und Regsamkeit der Bevölkerung versinnbildlichen.“986 Uniformität als Aufgabe der 
„individuellen Eigenart“987 zu Gunsten eines größeren Ganzen, „Unterordnung des Einzelnen 
unter ein Ganzes“988 oder auch Unterordnung zur Erzeugung eines „gewünschte[n] harmoni-
sche[n] Gesamteffekt[s]“989, immer wieder gilt die Verpflichtung auf ein größeres bedeutsame-
res Ganzes und „die Zusammenfassung aller Teile in einer Einheit“990 als ideales anzustrebendes 
gestalterisches Ziel. Die Vorstellung eines wichtigeren übergeordneten Zusammenhangs, dem 
es gilt sich auf adäquate Weise ein- und unterzuordnen, ist vollkommen maßstabsunabhängig 
und unabhängig von Architekturstilen. Dabei kann das größere Ganze die „architektonische[...] 
Gesamtkomposition“991 der Stadt ebenso bedeuten wie es lediglich den Gesamtblock oder die 
zusammenhängende Straßenwandung betreffen kann. 
                                                        
983 Ebd. 
984 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 124 
985 Ebd. 
986 Lotze, Hermann: Geschichte der Aesthetik. 1. Aufl. München 1868. Hier zitiert nach 2. Aufl. Leipzig 1913, S. 549 
987 Ebd., S. 548 
988 Fischer Theodor: 6 Vorträge über Stadtbaukunst. München, Berlin 1920, S. 9 
989 Sitte, Camillo: Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen 
der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889. Hier zitiert 
nach dem Reprint der 4. Aufl. Wien 1909, Braunschweig Wiesbaden 1983, S. 184 
990 Fischer, Theodor: Stadterweiterungsfragen mit besonderer Rücksicht auf Stuttgart. Stuttgart 1903, S. 9 
991 Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst. Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-
Neubabelsberg 1920, S. VII. 
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Abb. 1: Daniel H. Burnham und Edward H. Bennett, Plan of Chicago, 1909. Wolf zeigt den Lageplan des Entwurfes 
um damit seine Vorstellung eines zeitgemäßen monumentalen Forums zu illustrieren. Auf diese Abbildung, die bei 
zahlreichen Autoren zu finden ist, wurde bereits im Zusammenhang mit der geraden Straße hingewiesen. 
Abb. aus: Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 125, 
Abb. 103 
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 6. A. Massenkomposition und großlinige Gesamtwirkung 
 
1868 sieht Lotze die dem zeitgenössischen „Massenleben“992 angemessene Schönheit der gro-
ßen Stadt im Verzicht der „Bauwerke auf individuelle Selbständigkeit“993 und in einer „künstle-
risch erfundene[n] Anordnung der im einzelnen gleichartigen“994 „imposanten Massenwir-
kung.“995 Damit sind früh zwei wesentliche Aspekte benannt, die fortan die architektonische 
Gestaltung des Straßenraumes mitbestimmen werden. Massenwirkung bzw. die ihr zugrunde 
liegende Massenkomposition sowie Einheitlichkeit durch Verzicht auf gestalterischen Indivi-
dualismus prägen schließlich den gestalterischen Umgang mit den Anforderungen der Zeit um 
1900. 
 
Hendrik Petrus Berlage überträgt 1894 die Vorstellungen der impressionistischen Malerei auf 
die Baukunst und verlangt, dass diese wie die Malerei aus „wirklichkeits[nahen] Gründen“996 
wie „Zeit und Geld“997 zu einer „einfachere[n] Auffassung in der Architektur“998 gelangen müs-
se, in der dem Detail nur eine untergeordnete Bedeutung zukomme. Stattdessen würde künftig 
„die große Geste bzw. die Massenverteilung [...] an erster Stelle stehen.“999 Ganze Häuserblöcke 
wären somit nicht als eine Ansammlung einzelner individueller Häuser zu begreifen, sondern 
als eine große Masse aufzufassen. Diese bleibt nicht ungestaltet, sondern bestimmt mit ihrer 
„charakteristische[n] Silhouette in Harmonie mit einem einfachen Unterbau“1000 ihr Umfeld. 
(Abb. 1, 2) Die Architektur mit dem auf „äußerste Nüchternheit“1001 beschränkten Detail stellt 
das adäquate Pendant zu der modernen Auffassung des Städtebaus mit den „lange[n] schnurge-
rade[n], einander rechtwinklig kreuzende[n] Straßen“1002 dar. Alles, was „den großen Eindruck 
des Ganzen stört“1003, muss verschwinden und anstelle des Kleinteiligen treten nun „einige cha-
rakteristische [...] große [...] Flächen und begrenzende Linien“1004, so dass das „große Ganze ei-
ne zusammenhängende Masse formt.“1005 Die Linienführung und einfache große Form, die „al-
lein [...] den Reiz der Kunst ausmacht“1006, ist nicht nur das Ergebnis von Zeit- und Geldeinspa-                                                        




996 Berlage, Hendrik Petrus: „Baukunst und Impressionismus“ (1894) in: Hendrik Petrus Berlage Über Architektur 




999 Ebd., S. 28 
1000 Ebd. 
1001 Ebd., S. 30 




1006 Ebd., S. 36 
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rung, sondern eine zeitgemäße Kunst, die „von der Kunst, die gewesen ist, nur das Eine lernen 
[kann]: die großzügig einfache, die Massen übergreifende Linienführung.“1007 Der so zu „kraft-
voller Schönheit und einfacher Größe“1008 geführte Massenwohnungsbau wird dann „nach oben, 
mit kantiger, einfacher schöner Kontur“1009 als „ernstes Werk“1010 dastehen, „das für sich selbst 
spricht“1011 und „sich aus dem unordentlichen Wirrwarr rundherum heraus“1012 heben. Diese 
Charakterisierung der Architektur von Berlage 1894 bildet den Hintergrund und das Fundament 
für seine weiteren Ausführungen 1909 in Über Städtebau. Darin sieht er sowohl in der maleri-
schen als auch monumentalen Anlage die Möglichkeit zur Schönheit gegeben. Es ist jedoch le-
diglich die „monumentale Schönheit als stilisierte, [die] eine Schönheit höheren Ranges bedeu-
ten“1013 kann. Diese beruht in Architektur und Städtebau auf „Sachlichkeit“ und „Besonnen-
heit“1014 sowie auf „Regelmäßigkeit, d. h. […] Ordnung, [...] d. h. […] Ruhe.“1015 Die architek-
tonische Masse, durch eine bedeutsame Silhouette als großes Ganzes zusammengehalten und 
mit wenigen charakteristischen Farben und Details ausgestattet, wird für den zeitgemäßen Aus-
druck des Städtebaus bestimmend, dessen „größere Schönheit“1016 eben erst dann erreicht wird, 
wenn eine „Übereinstimmung zwischen Plan und Architektur möglich ist.“1017 
 
Massenkomposition und großlinige Silhouette, Geradlinigkeit sowie formale Einfachheit 
bestimmen also Architektur und Städtebau in gleichem Maße und können nur so zu einer größe-
ren Schönheit geführt werden, die sich im zweiten Entwurf Berlages für Amsterdam-Süd mani-
festiert. (Siehe Katalog, S. 312, S. 313) Damit trifft Berlage zu Ende des 19. Jahrhunderts bereits 
früh den Kern der zeitgenössischen Diskussion, in der Monumentalität, Schönheit und Massen-
komposition in Architektur und Städtebau beinahe synonym Verwendung finden und zu ganz 
selbstverständlichen Kriterien einer zeitgemäßen Architektur und eines funktional zukunftsfähi-
gen Städtebaus geworden sind. Und so verwundert es kaum, wenn Theodor Fischer 1903 mit 
Blick auf die Großstadt im Allgemeinen und Stuttgart im Spezifischen einen wenn auch 
„schüchternen Lehrsatz“1018 aufstellt, indem er formuliert: „Gliederung der Massen nach Herr-
schenden und Beherrschtem ist eines der wichtigsten Kunstmittel im Städtebau.“1019 Dieser 
Lehrsatz gilt ihm jedoch nicht nur für die städtebauliche Ordnung, sondern auch für den Um-                                                        
1007 Ebd. 
1008 Ebd., S. 32 




1013 Berlage, Hendrik Petrus: „Über Städtebau“ (1909) in: Hendrik Petrus Berlage Über Architektur und Stil Aufsätze 
und Vorträge 1894-1928. Kohlenbach, Bernhard (Hg.), Basel Berlin Boston 1991, S. 159-169, hier S. 160 
1014 Ebd. 
1015 Ebd., S. 166 
1016 Ebd., S. 167 
1017 Ebd. 
1018 Fischer, Theodor: Stadterweiterungsfragen mit besonderer Rücksicht auf Stuttgart. Stuttgart 1903, S. 8 
1019 Ebd. 
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gang mit den „auf Vorrat gebauten Miets-Häusern“1020, die immer auch als „Massen behandelt 
werden“1021 müssen, da sie „als Einzelwesen [...] immer unbefriedigend wirken“1022 werden. Die 
als Massen behandelten Wohnhäuser dienen dazu in Form von „geschlossenen Häuserreihen 
Stadtbilder und Straßenbilder hervorzubringen [...], die uns befriedigen.“1023 
 
Im Umgang mit den großen Massenmietshäusern ist man sich also direkt nach der Jahrhundert-
wende überaus einig: Der adäquate architektonische Ausdruck kann nur der einer großen zu-
sammenhängenden Masse sein. Gebildet werden diese raumbestimmenden Massen durch „gro-
ße[...] Mauerflächen“1024 und „undurchbrochene[...] Massen“1025, die wesentlich zum „monu-
mentale[n] Eindruck“1026 beitragen. Die Gebäude werden in „großen Zügen angelegt mit breiten 
ruhigen Flächen, im Wechsel mit Fenster- und sonstigen Gruppen, in grossen Achsweiten, in 
ruhiger gross abgemessener Horizontalteilung und schweren Verhältnissen auf noch schwere-
rem Unterbau aus echtem, in charakteristischer Form zur Schau getragenem Material.“1027 Bei 
der Monumentalität, die diese Bauten ausstrahlen, tritt alles Kleinteilige „zugunsten einer groß-
linigen Gesamtwirkung“1028 zurück. Hier gibt es „nicht das Zierliche, Anmutige, Launige“1029, 
wie Behrens 1908 zur Charakterisierung der monumentalen Kunst schreibt, sondern „Genug-
tuung durch Gemessenheit und gewisse Kühle. Es ist das Feierliche, Eherne, Unnahbare, Ewi-
ge“1030, was die Architektur auch im städtischen Raum zum Ausdruck bringen soll. Damit fasst 
Behrens noch mal zusammen, was seit dem späten 19. Jh. wesentlich geworden war und worauf 
auch neben Berlage fast zeitgleich Otto Wagner 1896 in Moderne Architektur hingewiesen hat-
te, wenn er schreibt, dass der Architekt „Silhouette, Massenverteilung, Gesimsausladungen, 
Verschneidungen, die Plastik der Profile und Ornamente etc. so anordnen [möge], dass sie von 
einem Standpunkt aus in richtiger Betonung erscheinen.“1031 Dabei kommt es ähnlich wie bei 
Berlage oder später bei Behrens vor allem auf eine „sofort fassliche Charakteristik des Wer-
kes“1032 an, bei dem „zuerst das Allgemeinbild unklar erfasst wird und sich erst wenige Momen-
                                                        
1020 Ebd., S. 34-35 
1021 Ebd., S. 35 
1022 Ebd. 
1023 Ebd., S. 34 
1024 Schumacher, Fritz: „Monumentalkunst“ in: Schumacher, Fritz: Im Kampfe um die Kunst. Beiträge zu architekto-
nischen Zeitfragen. Straßburg 1899, S. 33-43, hier S. 39-40 
1025 Ebd. 
1026 Ebd. 
1027 Vogel, Rudolph F.: „Ueber monumentale Baukunst“ in: Deutsche Bauhütte, 1900, Heft 26, S. 176; Heft 29, S. 
189-190, S. 176 
1028 Behrens, Peter: „Was ist monumentale Kunst?“ in Kunstgewerbeblatt, Pforzheim 1908, Heft 3, S. 46-48 
hier S. 46+48 
1029 Ebd. 
1030 Ebd. 
1031 Wagner, Otto: Moderne Architektur. 1. Aufl. Wien 1896. Hier zitiert nach: Graf, Otto Antonia: Otto Wagner Das 
Werk des Architekten 1860-1902. 2 Bände, Wien Köln Graz 1985, hier Band 1, S. 261-287, hier S. 274 
1032 Ebd. S. 275 
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te später Blick und Eindruck langsam auf einen Punkt concentriren, wobei Silhouette, Einfas-
sung, Gesamtdisposition etc. noch fortwirken.“1033 
 
Oberstes Gesetz im Umgang mit der Masse ist es, wie Lichtwark 1909 feststellt, die „Massen 
zusammen[zu]halten.“1034 Denn dieser „Grundsatz führt zur Monumentalität. Und Monumentali-
tät gehört sich für die Hütte wie für den Palast, für den Gemüsegarten wie für den Königs-
park“1035, „aber vor allem für den Städtebau“1036 mit seinen öffentlichen Räumen. Damit hat 
Lichtwark eine Erweiterung des Monumentalitätsbegriffs vorgenommen. Galten zuvor vor al-
lem Denkmäler und öffentliche Bauten der staatlichen, ökonomischen oder kulturellen Reprä-
sentation als Monumentalbauten, so nimmt Lichtwark Monumentalität nicht nur für Zweckbau-
ten wie Wohnhäuser in Anspruch, sondern auch für Gartenanlagen und öffentliche Räume. Da-
mit geht er noch einen Schritt weiter als zuvor Scheffler, Berlage und auch Otto Wagner, die in 
den neuen Bedingungen der Großstadt die Möglichkeit zur Monumentalität gesehen haben. Eine 
Monumentalität, die sich vornehmlich aus der Bewältigung der großen Menge in der Großstadt 
als einem adäquaten Ausdruck fast deterministisch ergeben hat, stellt Lichtwark nun als Ergän-
zung diese formale Auffassung von Monumentalität an die Seite. Die Massen zusammenzuhal-
ten wird somit auch zu einer gestalterischen Anforderung, die nach bestimmten Gesetzmäßig-
keiten und möglichst mit dem Backstein zu erfolgen hat. 
 
Scheffler geht es 1913 vor allem darum, die „architektonischen Massen nicht nur vernünftig an-
zuordnen, sondern auch ästhetisch bedeutend und monumental.“1037 Beispielgebend sind ihm 
dazu auf unterschiedliche Weise die Werke von Messel – bei denen man „die sachliche Härte 
der Großstadt und die Romantik ihrer zweckgeborenen Monumentalität“1038 erkenne – (Abb. 3) 
und von Behrens, in dessen „großen Maßen seiner Gebäude auch eine innere Größe“1039 zu fin-
den sei. (Abb. 4) Behrens führt 1914 in seinem Aufsatz Einfluss von Zeit- und Raumausnutzung 
auf moderne Formentwicklung die Geschwindigkeit bzw. „Eile“1040 an, die es verhindere, sich in 
Einzelheiten zu vertiefen. Er macht die Bewegung im „überschnellen Gefährt durch die Straßen 
[der] Großstädte“1041  dafür verantwortlich, dass „wir nicht mehr die Einzelheiten der Gebäu-
                                                        
1033 Ebd. 
1034 Lichtwark, Alfred: „Die Massen zusammenhalten“ (1909), in: Alfred Lichtwark Eine Auswahl seiner Schriften, 
Besorgt von Wolf Mannhardt, 1. Band, Berlin 1917, S. 164-165, hier S. 164 
1035 Ebd. 
1036 Schilling, Jörg: »Distanz halten« Das Hamburger Bismarckdenkmal und die Monumentalität der Moderne. Göt-
tingen 2006, S. 234 
1037 Scheffler, Karl: Die Architektur der Großstadt. 1. Aufl. Berlin 1913. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1998, S. 55 
1038 Ebd., S. 119 
1039 Ebd., S. 134 
1040 Behrens, Peter: „Einfluss von Zeit- und Raumausnutzung auf moderne Formentwicklung“ in: Der Verkehr. Jahr-
buch des Deutschen Werkbundes 1914, S. 8. Hier zitiert nach: Schumacher, Fritz: Lesebuch für Baumeister. Berlin 
1947, S. 427-431, hier S. 428 
1041 Ebd. 
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de“1042 wahrnehmen können. Dieser „Betrachtungsweise der Bauten“1043 kann „nur eine Archi-
tektur entgegen“1044 kommen, die möglichst „geschlossene, ruhige Flächen zeigt, die durch ihre 
Bündigkeit keine Hindernisse bietet.“1045 Diese Architektur „großer Bautenkomplexe“1046, die 
durch ihre „großlinige Silhouette“1047 bestimmt wird, ist eine überaus körperliche, denn, so Beh-
rens, „die Aufgabe der Architektur bleibt aber die Körpergestaltung, Raum zu umschließen.“1048 
Für den Straßenraum bedeutet dies eine kräftige körperliche Architektur mit „großen Flächen“ 
oder mit einer „gleichmäßige[n] Reih[ung] von notwendigen Einzelheiten“1049, die den städti-
schen Raum einheitlich umschließt. 
 
Der Umgang mit den großen Massen wird vor allem für die Großstadt prägend. Diese kann 
nicht einfach eine „traditionelle Stadt vergrößerten Maßstabes“1050 sein, wie Hilberseimer 1927 
in Groszstadtarchitektur feststellt. Die „ungeheure, heterogene Materialmasse“1051, mit der man 
in der Großstadt konfrontiert werde, gelte es „nach einem für jedes Element gleichermaßen gül-
tigen Formengesetz zu bilden.“1052 Bei der „Großstadtarchitektur“, die diese neue Stadt prägen 
werde, sei „die Möglichkeit für gliederndes Detail beschränkt“1053, und das Ornament erscheint 
Hilberseimer „völlig sinnwidrig.“1054 Stattdessen „drängt alles auf machtvolle Gestaltung der 
Umrisse“1055, die durch „die allgemeine Gestaltung der Massen“1056 zustande käme. Die „Reduk-
tion der architektonischen Form auf das Knappste, Notwendigste, Allgemeinste, eine Beschrän-
kung auf die geometrisch kubischen Formen: die Grundelemente aller Architektur“1057 werde 
notwendig, um mit dieser Masse formal zu Recht zu kommen. Die „Vielerleiheit“1058 der groß-
städtischen Masse gelte es „nach einem allgemeinen Gesetz zu formen“1059. Dieses Gesetz er-
laube keine Nuancen und keine Ausnahmen, vielmehr werde der „allgemeine Fall, das Gesetz 
[...] verehrt“1060, wie Hilberseimer mit Bezug auf Nietzsche schreibt. Und am Ende seiner ge-





1046 Behrens, Peter: „Ästhetik und Industriebau“ in: Neudeutsche Bauzeitung, 1912, S. 369-370, hier S. 369 
1047 Behrens, Peter: „Einfluss von Zeit- und Raumausnutzung auf moderne Formentwicklung“ in: Der Verkehr. Jahr-
buch des Deutschen Werkbundes 1914, S. 8. Hier zitiert nach: Schumacher, Fritz: Lesebuch für Baumeister. Berlin 
1947, S. 427-431, hier S. 428 
1048 Behrens, Peter: „Ästhetik und Industriebau“ in: Neudeutsche Bauzeitung, 1912, S. 369-370, hier S. 369 
1049 Ebd. 
1050 Hilberseimer, Ludwig: Groszstadtarchitektur. Baubücher Band 3, 1. Aufl. Stuttgart 1927. Hier zitiert nach 2. 












Verzicht auf „monumental sein sollende Maske[n]“1061 nahegelegt hatte, noch einmal zusam-
menfassend fest: „Das Maß wird Herr, das Chaos gezwungen Form zu werden: logisch, un-
zweideutig, Mathematik, Gesetz.“1062 Dies sollte nun das allgemeine Gesetz für den Umgang mit 
Architektur und Städtebau der Großstadt werden und entspricht damit in weiten Teilen den Cha-
rakteristika des „klassisch monumentalen“1063, wie sie Wölfflin 1899 definiert hatte: „Beruhi-
gung, Räumigkeit, Vereinfachung, Klärung, Notwendigkeit, mathematische Kompositionsprin-
zipien und klare Herausstellung der körperlichen Funktionen“1064, „Begriffe, die sich ebenso gut 
zur Charakterisierung der modernen Architektur übertragen lassen“1065, wie Neumeyer feststellt 
und wie sie auch schon vor Hilberseimer z. B. von Ernst Stockmeyer im Zusammenhang mit der 
Frage nach Monumentalität im Wohnungsbau benutzt wurden. (Abb. 5, 6) 
 
War die Großstadt insbesondere zu Beginn des 20 Jh. bis hinein in die späten zwanziger Jahre 
der selbstverständliche Ort, an dem die architektonische und städtebauliche Massenkomposition 
den Umgang mit den großen Mengen an Wohnungen und Büros und sonstigen funktionalen 
Raumprogrammen bestimmt hat, so wurde im Zusammenhang mit der Großstadt bereits in der 
zweiten Hälfte der vierziger Jahre Masse mit Vermassung gleichgesetzt. Doch im Gegensatz zu 
den früheren Ausführungen wird nun in der großen Masse weder eine formale noch gesell-
schaftliche oder anders geartete positive Einheit gesehen. Im Gegenteil, sie wird als Phänomen 
der Großstadt zur Ursache von „Vereinzelung und anonyme[n] Lebenswandel.“1066 An die Stelle 
der „chaotische[n] Wirrnis“1067 der Großstadt sollte nun nach Reichow das „Großstadtleben zur 
Einheit und Ganzheit in Arbeit, Wohnung, Erholung, Feier und Gemeinschaft“1068 zurückgeführt 
werden. Diese Einheit hätte ihre Entsprechung in der „organische[n] Einheit der Großstadt“1069, 
schlussendlich in einer „künstlerischen Einheit in der Erscheinung unserer Städte“1070 finden sol-
len. Damit war nun endgültig der gestalterischen Auseinandersetzung mit der architektonischen 
Masse und deren formaler Gestaltung ein Ende gesetzt. An ihre Stelle tritt zwar nach wie vor 
die Beschäftigung mit städtebaulicher Ordnung und einer gestalterischen Vorstellung von Ein-
heit, die jedoch nichts mehr mit der Vorstellung von Einheitlichkeit oder gar Uniformität zu tun                                                         
1061 Hilberseimer, Ludwig: Grosstadtbauten. Hannover 1925, S. 6 
1062 Hilberseimer, Ludwig: Groszstadtarchitektur. Baubücher Band 3, 1. Aufl. Stuttgart 1927. Hier zitiert nach 2. 
Aufl. Stuttgart 1978, S. 103 
1063 Neumeyer, Fritz: „Das Pathos des Monumentalen“ in: Architektur, Stadt und Politik. Julius Posener zum 75. Ge-
burtstag. Werkbund Archiv Jahrbuch 4 , Gießen,1979, S. 240-251, hier S. 246 
1064 Wölfflin nach: Hamann, Richard; Hermand, Jost: Stilkunst um 1900. 1. Aufl. Berlin 1967. Hier zitiert nach 2. 
Aufl. Frankfurt a. M. 1977, S. 353. Hier zitiert nach: Neumeyer, Fritz: „Das Pathos des Monumentalen“ in: Archi-
tektur, Stadt und Politik. Julius Posener zum 75. Geburtstag. Werkbund Archiv Jahrbuch 4 , Gießen,1979, S. 240-
251, hier S. 246 
1065 Neumeyer, Fritz: „Das Pathos des Monumentalen“ in: Architektur, Stadt und Politik. Julius Posener zum 75. Ge-
burtstag. Werkbund Archiv Jahrbuch 4 , Gießen,1979, S. 240-251, hier S. 246 
1066 Reichow, Hans Bernhard: Organische Stadtbaukunst. Braunschweig 1948, S. 4 





hat, die bis zu Anfang der dreißiger Jahre durchaus als positive Qualität betrachtet wurde. Statt-
dessen erwächst vor dem Hintergrund der Erfahrungen des 2. Weltkriegs die Einheit nun „aus 
der Vielfalt der stadtlandschaftlichen Elemente durch ihre Gliederung, Gruppierung und Bin-
dung – über die kleineren Glieder und Organe bis hinauf zu den radialen Kombinaten oder Sek-
toren, die sich idealerweise von einer Grenze über den Kern zur anderen strecken und deren 
mehrere – sich im Kern durchdringend oder von ihm ausstrahlend – die Gesamtlandschaft bil-
den!“1071 In diesen Formen sollte nun die neue „organische Stadtbaukunst“1072  die Großstadt zur 
Stadtlandschaft werden lassen, in der es zu einer „vollendete[n] Einheit in Kunst und Leben“1073 
kommt, bevor in den sechziger und siebziger Jahren wieder dem Massenwohnungsbau in Groß-
formen Rechung getragen wurde. 
                                                        
1071 Ebd., S. 186-187 
1072 Ebd., S. 195 
1073 Ebd. 
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Abb. 1: H. P. Berlage, Projekt für eine Mietshausanlage aus zwei miteinander verbundenen Wohnblöcken am Muse-
umsplein, Amsterdam 1895-1896, Ansichten und Grundriss des Erdgeschoss. Die zu einem großen Block zusammen-
gezogene Fassade wird durch die bewegte Silhouette und die Torbauten weithin sichtbar rhythmisiert. Die großmaß-
stäbliche Figur bindet die durchaus unterschiedlichen Details, entsprechend seiner in Baukunst und Impressionismus 
artikulierten Vorstellung, zu einem großen Ganzen zusammen. 






Abb. 2: H. P. Berlage, Projekt für eine Mietshausanlage aus zwei miteinander verbundenen Wohnblöcken am Muse-
umsplein, Amsterdam 1895-1896, Lageplan 





Abb. 3: Alfred Messel, Gebäude der Landesversicherungsanstalt in Berlin, 1903-1904. In Messels Bauten artikuliert 
sich für Scheffler eine neue „lebendig repräsentative Monumentalität“, die auf der Berliner Bautradition aufbaut. 
Abb. aus: Scheffler, Karl: Die Architektur der Großstadt. 1. Aufl. Berlin 1913. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1998 





Abb. 4: Peter Behrens, Hochspannungsfabrik für die AEG in Berlin, 1909-1910. In den Bauten von Behrens drückt 
sich für Scheffler eine zeitgemäße „Nutzbaumonumentalität“ aus. 
Abb. aus: Scheffler, Karl: Die Architektur der Großstadt. 1. Aufl. Berlin 1913. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1998 







Abb. 5, 6: Unter dem Aspekt der Monumentalität bespricht Ernst Stockmeyer diese Bauten von Oud in Rotterdam, die 
auch Hilberseimer 1927, also fünf Jahre nach Stockmeyer in Groszsstadtarchitektur erwähnt. Beide Autoren würdi-
gen den fast gänzlichen Verzicht auf unnötige Ornamente und loben die „flächige Ungebrochenheit der Fassade“1074 
bzw. die „architektonische Reinheit und Unzweideutigkeit, durch Prägnanz und Klarheit“1075. 
Abb. aus: Stockmeyer, Ernst: „Monumentale Miethaus- Architektur in Holland“ in: Schweizerische Bauzeitung, 
1922, Heft 23, S. 257-259, hier S. 259                                                         
1074 Stockmeyer, Ernst: „Monumentale Miethaus- Architektur in Holland“ in: Schweizerische Bauzeitung, 1922, Heft 
23, S. 257-259, hier S. 258 
1075 Hilberseimer, Ludwig: Groszstadtarchitektur. Baubücher Band 3, 1. Aufl. Stuttgart 1927. Hier zitiert nach 2. 
Aufl. Stuttgart 1978, S. 27  
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 6. B. Einheitlichkeit und Uniformität der Straßenwandungen als Grundlagen der 
Monumentalität 
 
Ab Ende des 19. Jahrhunderts prägt die Suche nach Einheitlichkeit, Homogenität und Uniformi-
tät wesentlich die Auseinandersetzung mit den Fassaden zum öffentlichen Raum. So kritisiert 
Camillo Sitte 1889 die Tatsache, dass „in allen Stilarten und Geschmacksrichtungen gebaut 
wird und sich mit Vorliebe niemand um seinen Nachbarn kümmert“1076, und dass die einzelnen 
Gebäude eben nicht „unter sich und zum Ganzen passten.“1077 
 
Bereits 1911 sieht Paul Westheim diese „Epoche des Individualismus [...] ihrem Abschluß“1078 
entgegengehen und stellt stattdessen einen „Trieb zum Monumentalen“1079 fest, der „uns über 
die Kleinheit des Einzelmenschen hinaus“1080 dränge. Die „Gestaltersehnsucht“1081, so fährt er 
fort, „treibt dem Rhythmus starker Gemeinschaftsideale zu.“1082 Als architektonische Aufgabe 
resultiert für ihn daraus die „Auseinandersetzung mit dem Nachbarschaftsgefühl“1083, das sich 
unter anderem in ganzen Straßenzügen manifestiert. Das „Nachbarschaftsgefühl“, welches er 
vor allem in der gegenseitigen Rücksichtnahme der einzelnen Häuser zugunsten einer „eindring-
lich starke[en] Stimmungsgewalt“1084 sieht, scheint ihm verlorengegangen und gleichzeitig als 
notwendige Grundlage für die zeitgenössische Großstadt unabdingbar. Dieses gelte es zurück-
zugewinnen, denn nur ein „neue[r] Nachbarschaftsgeist stellt den Architekten vor gewaltige 
Aufgaben, [und] eröffnet ihm monumentale Schöpferperspektiven“1085, die sich in einer „Ge-
samtheit“1086 durch „harmonische Unterordnung“1087 manifestieren. Die „einheitliche Blockfas-
sade als eine Form der Gesamtheit“1088 schließt dabei grundsätzlich „einen Gegensatz in sich, 
denn einmal ist sie Ausdruck einer Vielheit, dann wieder muß sie, um eine Raumwirkung zu 
ermöglichen, eine einheitlich zusammenhängende Fläche wie die Wand eines Saales darstel-
len.“1089 (Abb. 1) 
                                                         
1076 Sitte, Camillo: Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Ein Beitrag zur Lösung moderner Fragen 
der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer Beziehung auf Wien. 1. Aufl. Wien 1889. Hier zitiert 
nach dem Reprint der 4. Aufl. Wien 1909, Braunschweig Wiesbaden 1983, S. 185 
1077 Ebd. 
1078 Westheim, Paul: „Architektur und Nachbarschaftsgeist“ in: Berliner Architekturwelt, 1911, Heft 12, S. 463-464, 







1085 Ebd., S. 464 
1086 Ebd. 
1087 Ebd. 
1088 Brinckmann, Albert Erich: „Die einheitliche Blockfassade“ in: Die Bauwelt, 1911, Heft 12, S. 43-44, hier S. 43 
1089 Ebd. 
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Sowohl bei der Einfügung eines einzelnen Gebäudes in einen bereits bestehenden größeren 
städtebaulichen Zusammenhang als auch bei der konsequenten Neuanlage eines Straßenraumes 
gilt die Unterordnung zugunsten von Homogenität und Einheitlichkeit als selbstverständliche 
Voraussetzung, um formale Willkür und gestalterisches Chaos zu vermeiden. (Abb. 2) Die Vor-
stellungen von einheitlichen Straßenräumen sind jedoch durchaus unterschiedlich, auch wenn 
Monotonie und Langeweile1090 in den Fassaden gleichermaßen bekämpft werden wie ausufernde 
Vielfältigkeit und Selbstdarstellung des Individuums. 
 
Im Gegensatz zu den normalen Straßenräumen, bei denen es immer wieder um eine der Funkti-
on angemessene Homogenität im Ausdruck geht, werden Uniformität und Einheitlichkeit im 
monumentalen Straßenraum zum wesentlichen Ziel der Planung. Zum vielfach bewunderten 
Vorbild für solche Räume werden vor allem die Pariser Avenuen mit ihren points de vues und 
ihrer Einheitlichkeit und Regelmäßigkeit, die in einem engen Zusammenhang mit der beträcht-
lichen Breite der Straßen steht.1091 Die einheitlichen Wandungen können als neutrale Hinter-
grundfolie zur Steigerung eines zumeist öffentlichen Monumentalgebäudes beitragen oder sel-
ber monumental wirken. Die jeweilige Unterscheidung, ob es sich dabei also um eine eher die-
nende und die Wirkung unterstützende Einheitlichkeit oder um eine selber repräsentierende 
Uniformität handelt, kann dabei immer nur im Einzelfall bzw. im Zusammenhang der gewähl-
ten Lösung beurteilt werden. Daher gilt es die jeweils gewählte Form der Einheitlichkeit zur 
Wirkungssteigerung zu untersuchen und die Vorstellungen von Homogenität im Hinblick auf 
ihre Ursachen und die zu Grunde liegenden Absichten darzustellen. 
 
1895 stellt Otto Wagner die „Uniformität der Wohnhäuser“1092 als eine beinahe logische Folge 
des „demokratischen Sein[s]“1093 dar. Sie fände ihre Ursache in dem „Schrei nach billigen und 
gesunden Wohnungen“1094, die durch ökonomische Zwänge bestimmt werden. Die sich daraus 
ergebende Uniformität beträfe nicht nur Geschäftshäuser, sondern vor allem Wohnhäuser, die 
                                                        
1090 Für Walter Curt Behrendt gibt es jedoch sogar eine „charaktervolle Langeweile“ wie er sie in dem holländischen 
Viertel in Potsdam „mit den endlosen Reihen seiner sauber gefugten roten Backsteinhäuschen mit den geschweiften 
Giebeln und mit dem weißgestrichenen Holzwerk der quadratischen Fenster als Exempel“ sieht. Behrendt, Walter 
Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Berlin 1912, S. 55-56 
1091 Der große Einfluss des französischen Städtebaus auf den europäischen und deutschen Städtebau zeigt sich in zahl-
reichen Beiträgen wie z. B.: Henrici, Karl: „Das Malerische in der Architektur und im Städtebau“ Vortrag gehalten 
in der gemeinnützigen Gesellschaft in Lübeck im Februar 1897 in: Henrici, Karl: Beiträge zur Praktischen Ästhetik 
im Städtebau. Eine Sammlung von Vorträgen und Aufsätzen, München (o. J. 1904), S. 34-57; Eberstadt, Rudolph: 
Handbuch des Wohnungswesens und der Wohnungsfrage. 1. Aufl. Jena 1909. Hier zitiert nach 4. umgearbeiteter und 
erweiterter Aufl. Jena 1920, S. 83-84; Stübben, Josef: „Vom französischen Städtebau“ in: Städtebauliche Vorträge 
aus dem Seminar für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Hg. Brix, Joseph; Genzmer, 
Felix, VII. und VIII: Vortragszyklus, Band VIII, Heft 3, 2 Teile, Berlin 1915; Unwin, Raymond: Grundlagen des 
Städtebaues. Eine Anleitung zum Entwerfen städtebaulicher Anlagen. Berlin 1910, S. 159 
1092 Wagner, Otto: Die Baukunst unserer Zeit. 1. Aufl. Wien 1895. Hier zitiert nach dem Nachdruck der IV. Auflage 




durch „ihre Zusammenlagerung [...] lange und gleiche Straßeneinfassungsflächen“1095 bildeten. 
„Die Kunst unserer Zeit“1096, so Wagner weiter, „hat durch die Erbreiterung der Straßen diese 
Uniformität zur Monumentalität erhoben.“1097 (Abb. 3) Für Wagner führen die Bedingungen und 
Anforderungen der Großstadt unter dem Einfluss der Kunst, die ihre Regeln und Prinzipien aus 
diesen neuen Bedingungen entwickelt, zu einer einheitlichen und im Verbund mit den großen 
Dimensionen der Straßenräume zu einer zeitgenössischen und der Großstadt angemessenen 
Monumentalität. Diese beruhe nicht auf einer vollkommenen Gleichheit der Einzelhäuser, son-
dern auf einer Beschränkung und einem „stärkere[n] Maßhalten“ sowie „einfache[n] und richtig 
gewählte[n] Details“1098. Entsprechend hatte Wagner es selber in den Häusern an der Wienzeile 
vorgesehen. (Abb. 4) 
 
Ähnlich wie Otto Wagner sieht auch Karl Scheffler 1903 in den Bedingungen der Großstadt die 
Ursachen einer starken Uniformität. Vor dem Hintergrund eines „jetzt herrschenden Durchein-
ander, in dem alle schlechten Instinkte des Ungeschmacks frei hausen können“1099, und ange-
sichts der „soziale[n] Entwicklung“1100 erhebt Karl Scheffler „die Uniformität“1101 zum „Ziel ei-
ner neuen Stadtbaukunst.“1102 Diese künstlerische Forderung, die er im „Zusammenfassen gan-
zer Häuserblocks“1103 realisiert sieht, gehe aus der „sozialen Forderung eines uniformen Grund-
risses“1104 hervor. Dieser manifestiere sich am deutlichsten in den Fassaden des Etagenhauses. 
Dort gebe sich der Zweckgedanke wiederum in den immer gleichen Rohbauten der Gebäude mit 
ihrer unverhüllten Konstruktion zu erkennen. Diese in „langen Reihen“1105 an den Straßen ste-
henden überall gleich gestalteten „Hauptmassen“1106 erwecken in Scheffler „oft einen starken 
monumentalen Eindruck.“1107 Hier, wo sich die „Konstruktion [...] unverhüllt und aus dem Er-
gebnis eines Bedürfnisses und trockener statischer Berechnung“ heraus zeigt, „geht eine Art von 
Monumentalität hervor.“1108 Diese beschreibt er als „düster und traurig, aber doch charaktervoll, 
[sie] hat etwas Drohendes, entbehrt jedoch nicht einer gewissen inneren Vornehmheit.“1109 






1099 Scheffler, Karl: „Ein Weg zum Stil“ in: Berliner Architekturwelt 1903, Heft 9, S. 291-295, hier S. 292 
1100 Ebd., S. 295 
1101 Ebd. 
1102 Ebd. 
1103 Ebd., S. 292 
1104 Ebd. 






mentale im 18. Jahrhundert von Burke und Boullée erinnert, sieht er Elemente enthalten, aus 
denen „ein Stil des Etagenhauses vollkommen entwickelt werden“1110 könne. 
 
Bei der Architektur der Großstadt handelt es sich längst nicht mehr nur um das von einzelnen 
individuellen Bauherren und Eigentümern auf der Parzelle als einer kleinen Einheit des Blockes 
errichtete Haus. An die Stelle von einzelnen Häusern treten nun, so Scheffler 1913 in seinem 
Buch Die Architektur der Großstadt, ganze Komplexe von Miethäusern und „große Blocks von 
Geschäftshäusern oder Warenhäusern“1111, die von großen international tätigen Trusts als den 
„eigentlichen Bauherren unserer Großstädte“1112 errichtet werden. Mit der Aufgabe des einzel-
nen Hauses wird in konsequenter Weise „die Straßenwand [...] zu einer einzigen Fassade“1113 
und „ganze Stadtteile erheben sich einheitlich in architektonischer Ruhe, und aus der edlen Uni-
formität geht später dann ein repräsentativer Monumentalstil hervor, der die Bezeichnung wirk-
lich verdient.“1114 Scheffler geht seit 1913 zunehmend von einer Baukunst aus, die als eine 
„Großstadtkunst“1115 nur „ein Produkt demokratischer Kultur sein kann.“1116 Um zu solch einer 
„großen modernen Bürgerkunst“1117 zu gelangen, ist es jedoch notwendig, die „monumentale 
Kraft des Kapitals mit sich frei beschränkendem Selbstgefühl zu organisieren und sie so der 
Willkür der Unfähigen und Gewissenlosen zu entziehen.“1118 Mit diesen Ausführungen hat 
Scheffler bereits wesentliche Aspekte der monumentalen Straßenwandungen angesprochen. 
Insbesondere ist dabei eine geradezu nobilitierende Entwicklung der Uniformität vor sich ge-
gangen, wenn er davon spricht, dass „aus der edlen Uniformität  [...] ein repräsentativer Monu-
mentalstil“ erwachse. „Architektonische Ruhe“1119, geboren aus der aus „einer einzigen Fassa-
de“1120 bestehenden Straßenwand, wird zu einem der bestimmenden Merkmale einer der Groß-
stadt angemessenen Monumentalität. 
 
Scheffler geht im Hinblick auf die Uniformität als einem Mittel der monumentalen Wirkung da-
von aus, dass diese sich beinahe deterministisch aus den Bedingungen der Großstadt und den 
Anforderungen der in ihr weltweit operierenden Trusts ergebe. Dabei wird die Uniformität nicht 
so sehr als ästhetisches formales Ziel gewürdigt, sondern vor allem als ein Ergebnis puren 
Zweckgedankens und rationaler Berechnung. Die Bauten auf den Abbildungen, die Scheffler zu 
seiner Argumentation zum Teil aus Behrendts Buch Die einheitliche Blockfront als Raumele-                                                        
1110 Ebd. 
1111 Scheffler, Karl: Die Architektur der Großstadt. 1. Aufl. Berlin 1913. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1998, S. 110 
1112 Ebd., S. 109 
1113 Ebd. 
1114 Ebd. 
1115 Ebd., S. 8 
1116 Ebd. 
1117 Ebd. S. 111 
1118 Ebd., S. 111 
1119 Ebd. 
1120 Ebd., S. 110 
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ment im Stadtbau heranzieht, sind stark rhythmisch gegliedert, weisen deutliche Symmetrien 
und architektonische Ausformulierungen von Auftakt und Ende auf. Die großen Häuser, die un-
zweifelhaft sehr lang sind, entsprechen alle dem Typus des großstädtischen Mietwohnungshau-
ses mit einheitlichen Grundrissen. Da jeder „Mieter ungefähr die [...] selben Ansprüche“1121 hat, 
„verliert“1122 die Unterscheidung in unterschiedliche Wohnhäuser insbesondere in der Großstadt 
ihre Berechtigung, wie A. L. Plehn schon 1903 in seinem Beitrag in der Berliner Architektur-
welt ausführt. Dort, wo trotz Zweckgedankens, ökonomischer Notwendigkeit und konstruktiver 
Bedingungen ein einzelnes Haus sich in den großen Zusammenhang der Straßenfassade ein-
zugliedern habe, müsse es dies durch „ein Maßhalten in Einzelformen (Umrahmungen, Pila-
stern, Verdachungen, Konsolen, Voluten, Füllungen), die erst für die Einzelbetrachtung des 
Hauses zur Geltung kommen“1123, bewirken, da durch die Beschränkung der Mittel „eine größe-
re Wirkung als durch Verschwendung“1124 erreicht werden könne. 
 
Schliepmann hat 1904 im Zusammenhang mit dem Straßenbild bereits auf die nötige Beschrän-
kung der Mittel wie auch die Vereinfachung zugunsten eines Zusammenhaltes, dem es sich un-
terzuordnen gelte, hingewiesen. Damit steht er in einer Tradition, die die selbstverständliche 
Eingliederung des einzelnen Hauses in die gesamte gemeinsame Straßenwand mit dem Mittel 
der gestalterischen Reduktion, bei der noch nicht von Abstraktion die Rede sein kann, forderte. 
Gleichzeitig wird das wesentliche Kriterium für Einheitlichkeit auf die große Form verschoben 
und beruht weniger auf den Details, wie Schliepmann gegen Ende des Artikels schreibt, indem 
er formuliert, dass „die Einheitlichkeit [...] vielmehr in den Massen, im Maßstabe und in den 
Verhältnissen, in der Gesamtgliederung“1125 liege und nicht so sehr in den Einzelmotiven wie 
„Fensterpfosten, Giebelfüllungen“1126, die „erst für die Einzelbetrachtung zur Geltung [kom-
men], nicht für das Straßenbild.“1127 An den Amsterdamer Beispielen kann man feststellen, dass 
dies nicht unbedingt der Wahrnehmung entspricht, die man im Straßenraum von den Fassaden 
hat. Und doch zeigt Schliepmanns Haltung an, dass es im Rahmen der Großstadt zunächst ein-
mal nicht um Details, sondern um die große Form und Einheitlichkeit geht. Im Sinne der Einheit 
des Straßenraumes soll „das unruhige Häusergewirr nach festen, übergeordneten Motiven orga-
nisiert erscheinen.“1128 Doch wenn Franz Fammler dies 1907 für die „städtische Fassadenstra-
                                                        
1121 Plehn, A. L.: „Die umgestaltete Fassade am Straßenhause“ in: Berliner Architekturwelt, 1903, Heft 7, S. 221-
226, hier S. 222 
1122 Ebd. 
1123 Schliepmann, Hans: „Vom Straßenbilde“ in: Berliner Architekturwelt, 1904, Heft 2, S. 37-40, Heft 3, S. 73-75, 
hier, S. 75 
1124 Ebd. 
1125 Ebd., Heft 2, S. 40 
1126 Ebd. 
1127 Ebd. 
1128 Fammler, Franz: „Die städtische Fassadenstraße“ in: Der Architekt Wiener Monatshefte für Bauwesen und de-
korative Kunst, 1907, S. 54-55, S. 54 
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ße“1129 einfordert, so geht es ihm vor allem darum, dem „Monumentalen“1130 in Form der „Mo-
numentalbauten“1131 eine „unentbehrliche Wirkungsfolie“1132 zu geben. Dem Straßenraum selber 
kommt damit kaum monumentale Wirkung und Bedeutung zu. Stattdessen wird eine die Mo-
numentalität steigernde Rolle in der schlichten Baunachbarschaft gesucht. Mit dieser Aufgabe 
verbunden ist die Gestaltung des Raumes „mit Hebungen und Senkungen der Architekturwerte 
in klargestimmter Baurhythmik“1133, mit „Rastpunkte[n] für Auge und Herz“1134, die „doch bei 
allem ein[en] ohne Stockung sich vollziehende[n] Ablauf der Architekturflucht“1135 gewähren 
müssen. 
 
1912 hebt Genzmer die Unterordnung der „die große Masse der Stadt bildenden Bürgerhäuser“ 
„unter [einen] Gesamtgedanken“1136 besonders hervor. Diese Privathäuser müssen durch eine 
„gewisse Einheitlichkeit“1137 einen „allgemeinen Rahmen“1138 für die öffentlichen Bauten her-
stellen, denen er eine wesentlich individuellere Ausbildung zugesteht. Als Beispiel führt auch er 
die Avenue de l’Opera in Paris an, bei der er die „ruhige Flächigkeit und Einheitlichkeit der Pri-
vathäuser“1139 als „einen wohltuenden gleichmäßigen Rahmen zu den selbständig und eigenartig 
ausgebildeten öffentlichen Bauten, die den Zielpunkt der [...] Straße [...] darstellen“1140, betrach-
tet. (Abb. 6) 
 
Bereits 1903 hatte Karl Henrici, dessen Auffassung von einer großen Zurückhaltung gegenüber 
den geraden Straßen geprägt wird, die Pariser Straßen im Gegensatz zu den Straßen deutscher 
Großstädte lobend erwähnt, deren „ruhige[...] Fassadenbehandlung“1141 er rühmte, in denen der 
„Grundton der breiten geraden Strassen mit ihren »points de vues« weiter kling[t].“1142 Henrici 
betrachtet die gerade Straße mit ihren räumlichen Abschlüssen als Ganzes. So verbinden sich 
für ihn mit der geraden und breiten Straße auch einheitliche Wandungen und ein point de vue 
als Abschluss. Geometrische Klarheit im Grundriss verlangt eine Entsprechung in der Einheit-








1136 Genzmer, Felix: „Das Haus im Stadtkörper“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau an der 
Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1912, 5. Vortragszyklus, 
Band V, Heft I, S. 41 
1137 Ebd. 
1138 Ebd. 
1139 Ebd., S. 42 
1140 Ebd. 
1141 Henrici, Karl: „Stadt- und Strassenbild im Mittelalter und in der Neuzeit“ in: Kunstwart 1903, Heft 22. Hier zi-
tiert nach: Henrici, Karl: Beiträge zur Praktischen Ästhetik im Städtebau. Eine Sammlung von Vorträgen und Aufsät-
zen, München (o. J. 1904), S. 217-231, hier S. 224 
1142 Ebd. 
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Somit wird die gesamte gerade Straße in der Betrachtung Henricis zum Monument, das durch 
Einheitlichkeit bestimmt wird. 
 
Die Suche nach Einheitlichkeit im Straßenraum durch Eingliederung wird immer wieder durch 
historische Beispiele belegt und begründet. So liefert Franz Geiger 1908 mit der Münchner 
Ludwigstraße sogar ein Vorbild für die „gewöhnlichen [...], von besonderen Akzenten der male-
rischen Wirkung freien Straßen“1143, in denen „der gleichartige Häusertypus mindestens eine 
angenehm ruhige, einigende Wirkung“1144 hervorbringt, wie es „die an sich nicht besonders 
hoch zu schätzende, aber einheitlich durchgeführte Formensprache der Häuser“1145 in der Lud-
wigstraße wie auch in der Maximilianstraße tut, wenn diese „wesentlich zur großen und monu-
mentalen Wirkung“1146 beitragen.  
 
Einen weiteren wesentlichen Aspekt, den Henrici 1903 andeutete, bringt Felix Genzmer 1909 
im Zusammenhang mit der Ausgestaltung des Straßenraumes zur Sprache. Hatte er bereits er-
klärt, dass das „wichtigste Glied für die Erscheinung des Straßen- und Platzraumes [...] die 
Wandungen“1147 bilden, so stellt er den Zusammenhang zwischen Straßenführung bzw. Grund-
riss der Straße und der architektonischen Ausbildung der Wandungen dar, wie es mit Verweis 
auf die französischen Avenuen bereits schon seit der Mitte des 19. Jahrhunderts Tradition war. 
So erfordern seiner Meinung nach „gerade Straßen [...] gleichartige und einheitliche, gegebe-
nenfalls symmetrische Ausbildung der Wandungen.“1148 In dieser Art gestaltete Straßenräume, 
die zudem über ein konkaves Straßenprofil verfügen sollten, „wirken monumental und repräsen-
tativ.“1149 Der „geometrische[n] Grundform“1150 des Straßenraumes ist also „die Architektur 
sinngemäß anzupassen.“1151 Dies bedeutet, dass die Wandungen möglichst „einheitlich gestaltet 
und in gute Verhältnisse zur Raumgröße gebracht werden“1152 sollten. 1910 stellt Genzmer den 
Zusammenhang zwischen den „regelmäßige[n] großräumige[n] Straßen [...] mit geraden Fluch-
ten, von prächtigen Bauten in einheitlicher Architektur umsäumt“1153 aufs Neue her und würdigt 
                                                        
1143 Geiger, Franz: „Das Straßenbild. Prinzipielle Betrachtungen zu den Abbildungen“ in: Die Raumkunst, 1908, Heft 




1147 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 






1153 Genzmer, Felix: „Die Ausstattung von Straßen und Plätzen“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für 
Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1910, 3. 
Vortragszyklus, Band III. Heft 2, S. 23 
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deren „Vornehmheit“1154, die diese im Gegensatz zu den gekrümmten Straßen mit ihrer „behag-
lich wohnlichen Stimmung“1155 „zur Schau“1156 tragen. Damit wäre ein weiterer Aspekt und eine 
zusätzliche formale Begründung für die Einheitlichkeit der Wandungen geliefert, die auf der be-
schränkten Verwendung der geraden Straßenräume nur für „Kirchen, Schloßbauten, Staatsge-
bäude, Museen und ähnlichen Bauwerken“1157 beruht. Im Gegensatz zu den vorgenannten Auto-
ren entwickelt Genzmer aus den geometrischen Zusammenhängen zwischen planmäßigem 
Grundriss und dreidimensionaler Entwicklung seine Vorstellung von Einheitlichkeit. 
 
1909 betont Fritz Wichert in einer Studie in der Frankfurter Zeitung, die Notwendigkeit zur Un-
terordnung des Einzelhauses unter die Gesamtheit der Straßenfassade aus dem „Lebensgefühl 
unserer Zeit.“1158. Dieses lässt sich seiner Meinung nach insbesondere für die Geschäftsstadt 
folgendermaßen beschreiben: „praktischer Sinn, Zielstrebigkeit, Freude am Grossartigen und an 
einer raschen, sachlichen Erledigung aller Verrichtungen.“1159 Dies seien also die wesentlichen 
Charakteristika der modernen Geschäftsstadt, die zur Folge hätten, dass der „Raumausdruck“1160  
durch „Helligkeit, klare übersichtliche und ruhige Gesamtform“1161 geprägt werde, wobei das 
„Haus in der Strassenwand [...] als Individuum nicht mehr viel“1162 bedeute. 
 
Auch Walter Curt Behrendt bedeutet 1911 in seiner vielfach rezipierten Schrift das einzelne 
Haus nicht mehr viel. In Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau erklärt er 
stattdessen die einheitliche Blockfront zu dem Mittel der Raumgestaltung schlechthin. Als Ele-
ment der Gesamtstadt muss auch in der Straßenwand „der ordnende Formwille“1163 zum Aus-
druck kommen. Diese müsse daher „als das einheitliche Werk einer der Willkür entrückten Ge-
setzmäßigkeit zur Anschauung“1164 gebracht werden. Wesentlich ist dabei die Vorstellung, die 
Behrendt der historischen Stadtbaukunst entlehnt, dass sich durch die „Zusammenfassung der 
einzelnen Häuser zu einer geschlossenen Masse“1165, die der logische Ausdruck bei Massen-
mietshäusern ist, „der Hohlraum der Straße leichter bewältigen lässt.“1166 Das Einzelhaus mit 




1157 Genzmer, Felix: „Die Gestaltung des Straszen- und Platzraumes“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 
1909, 2. Vortragszyklus, Band II, Heft 1, S. 22 
1158 Wichert, Franz: „Stilbildung, Stadteinheit und moderne Hausform“ (Dr. Fritz Wichert Studie in Frankfurter Zei-





1163 Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadtbaukunst 
der Gegenwart. Berlin 1911, S. 12 
1164 Ebd. 
1165 Ebd., S. 12-13 
1166 Ebd. 
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die „gesamte Blockwand muß im Straßenbild zu einer architektonischen Einheit ausgebildet 
werden.“1167 (Abb. 7) Ähnlich wie zuvor auch schon Wagner und Scheffler stellt auch Behrendt 
„das ästhetische Bedürfnis als soziale Folgerung“1168 dar. Dieses Bedürfnis werde dort erfüllt, 
wo die „architektonisch einheitliche Ausbildung der Blockfront“1169 den Massenwohnhäusern 
mit gleichen Grundrissen entspräche. (Abb. 8) Die Individualisierung, die zuvor das einzelne 
Haus ausgemacht hat, ergreift nun die Straßenbilder. Zum Vorbild werden auch Behrendt die 
großen geraden und einheitlichen Straßenräume des Klassizismus. Dieser gelangt durch die 
Anwendung von Regeln wie „Regelmäßigkeit, Achsen- und Symmetriewirkung [...] zu Raum-
wirkungen von monumentaler Größe und lebendiger Ausdruckskraft.“1170 Zu dieser Raumwir-
kung trägt wesentlich „die flächig gehaltene Architektur der Häuserfronten [mit ihren] glatte[n] 
Wandungen“1171 bei. Die Straßenräume, so Mebes, würden durch die Reihung und Zusammen-
fassung von Typen- und Modellhäusern zu einheitlichen Räumen, die einer „modernen Groß-
stadt“1172gerecht werden und die „zu einem einheitlichen künstlerischen Organismus“1173 führen. 
Jeweils unterschiedliche Straßenbilder einer Stadt werden als „eine harmonische Einheit“1174 
ausgebildet, bei der die „einzelnen Teile“1175 sich um so besser in das „größere Ganze einzufü-
gen vermögen“1176, je typenmäßiger sie ausgebildet sind. Als Beispiele für die „absolute[...] Uni-
formität der Stadthausarchitektur“, in der sich „die Befriedigung eines Massenbedürfnisses auch 
architektonisch Ausdruck“1177 verleiht, benennt Behrendt die Rue de Rivoli. Diese ist für ihn das 
Ergebnis eines „neugeschaffenen Typus“1178 von Straße schlechthin. 
 
Die zunehmende Breite der großstädtischen Verkehrsstraße, die sich im Gewand der monumen-
talen Prachtstraße zeigt, wird erst räumlich wirksam und erfahrbar gemacht durch die einheitli-
che Zusammenfassung der Fassaden. Um diesen breiten Straßenraum räumlich zur Geltung zu 
bringen und zu beherrschen, bedarf es einer „großförmige[n], monumentalen Charakter tragen-
de[n]“1179 Architektur. Erst diese, zu „einer architektonischen Einheit“1180 ausgebildete Block-





1170 Mebes, Paul (Hg.): Um 1800 Architektur und Handwerk im letzten Jahrhundert ihrer traditionellen Entwicklung. 
1. Aufl. München 1908. Hier zitiert nach 3.Aufl. bearbeitet von Walter Curt Behrendt München 1920, S. 193 
1171 Ebd. 
1172 Ebd., S. 194 
1173 Ebd. 
1174 Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadtbaukunst 
der Gegenwart. Berlin 1911, S. 72 
1175 Ebd. 
1176 Ebd. 
1177 Ebd., S. 64 
1178 Ebd. 
1179 Ebd. 
1180 Ebd., S. 14 
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hin beherrsch[en].“1181 Dabei bezieht sich die Vorstellung eines „offenen Straßenraumes“ bei 
Behrendt vor allem auf den breiten, von großen einheitlichen Bauten begrenzten Straßenraum. 
Als ein für ihn gutes zeitgenössisches Beispiel bringt der Autor in Wort und Bild den Baublock 
von Otto March an der Bismarckstraße in Berlin. (Abb. 5) Dieser sei entsprechend einer „reprä-
sentativen Prachtstraße“1182 durch eine einheitliche und bis „ins Monumentale gesteigerte Wir-
kung“1183 geprägt, die vornehmlich die Aufgabe der „Profan-Architektur der Geschäfts- und 
Wohnhäuser“1184 ist. Diese sollen „einheitliche, geschlossene Straßenbilder [...] liefern“1185, denn 
schließlich, so Dun 1912, diene „die Straße dem Verkehr.“1186 Und dazu sei es notwendig, dass 
diese ein möglichst einheitliches Bild darstelle. 
 
Zunehmend wird nun der Verkehr als Ursache für die Einheitlichkeit benannt. Spiegele sich 
doch „das langsame Tempo des Fußgängers [...] architektonisch in den Straßenwänden der alten 
Stadt“1187 mit ihren „schmalen Hausfronten [...] als liebevoll ausgebildete Individuen“1188 wider, 
so schüfen sich die „modernen schnellen Verkehrsmittel“1189 in Form von Autos und Straßen- 
und Stadtbahnen einen „gleich gestimmten stadtbaulichen Ausdruck“1190 in den „großzügig ho-
rizontalisierten Wandeinheiten.“1191 Hoeber erwähnt hier mit den „horizontalisierten Wandein-
heiten“ ein gestalterisches Merkmal, das nicht erst durch den Verkehr als ein Mittel der Verein-
heitlichung betrachtet wird. So sieht Wagner-Speyer im Zusammenhang mit der Einheitswir-
kung die „Gesims-, Sockel- und Firstlinien“1192 als „bequeme Führungsbänder für den schwei-
fenden Blick“1193 im Straßenraum. Und auch A. E. Brinckmann sieht in den „»optische[n] Leit-
linie[n]«“1194 vor allem ein Mittel zur maßstäblichen Steigerung der abschließenden Monumen-
talbauten, deren „schönste[s]“ Beispiel für „wohlberechnete[...] optische[...] Maßstabswir-
kung[...]“1195 ihm die Rue Royale in Paris ist. (Abb. 9) 
 
Es waren also funktionale, ökonomische, wahrnehmungstechnische wie auch formal gestalteri-
sche und sogar gesellschaftliche Gründe, die bisher immer wieder herangezogen wurden, um                                                         
1181 Ebd., S. 64 
1182 Ebd., S. 81-82 
1183 Ebd. 
1184 Dun, J.: „Wohnhaus und Strassenbild“ in: Die Bauwelt, 1912, Heft 5, S. 34-35, hier S. 34+35 
1185 Ebd. 
1186 Ebd. 
1187 Hoeber, Fritz: „Stadtbau und Verkehr“ in: Der Architekt Monatshefte für Bau- und Raumkunst, 1916/1918, S. 





1192 Wagner-Speyer, Ludwig: Grundlagen modellmaessigen Bauens. Ein stadtbaukünstlerisches Zeitprogramm. Ber-
lin 1918, S. 43 
1193 Ebd. 
1194 Brinckmann, Albert Erich: „Der optische Maßstab für Monumentalbauten im Stadtbau“ in: Wasmuths Monats-
hefte für Baukunst, 1914/15, Heft 2, S. 57-72, hier S. 60 
1195 Ebd., S. 66 
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die Einheitlichkeit der Fassaden zu rechtfertigen. Dabei ist vor allem der Zusammenhang zwi-
schen den immer größer werdenden Dimensionen der Breite und der Einheitlichkeit der Wan-
dungen ein wesentlicher, kontinuierlich auftauchender Aspekt, der sogar, wie Scheffler 1907 
schreibt, zu einer „monumentale[n] Note von ganz eigenartig zwingender Kraft“1196 führen 
kann, „sobald nur die Architekturen konsequent [...] durchgebildet würden.“1197 Diese Vorstel-
lung beruht auf einem breiten zeitgenössischen Konsens. So stellt z. B. Ostendorf im Zusam-
menhang mit dem städtebaulichen Eingang in eine Großstadt fest, dass „eine wirklich monu-
mentale Lösung [...] nur von der Art eines einheitlichen Entwurfes sein kann.“1198 
 
Bereits 1918 kann also Josef Stübben auf eine Tradition des „neuen Geist architektonischer Re-
gelmäßigkeit“1199 blicken, in dem „Stadtanlage und Architektur der neuen Zeit zusammenfin-
den.“1200 Die städtebaulichen Entwürfe Otto Wagners für Wien und Ludwig Hoffmanns für 
Athen dienen ihm im Hinblick auf das Straßenbild als Beleg dafür, dass „die moderne Auffas-
sung der Architektonik [...] auf das Einfache, Sachliche und Ruhige“1201 ausgerichtet sei und 
dass sich damit bereits seit längerem eine Abkehr von den „Willkürlichkeiten und Altertümelei-
en“1202 vollzogen habe. Diese „Umkehr“1203 manifestiere sich in der „Einheitlichkeit des Stra-
ßen- oder Platzbildes,“1204 die den „Stempel wohltuender Ruhe und schlichter Vornehmheit“1205 
aufgedrückt bekommen hätten. Die architektonischen Mittel zur Vereinheitlichung sieht Stüb-
ben in der „Gleichform der Architektur oder [der] rhythmische[n] Gliederung der Häuserreihe 
oder durch [die] gleichzeitige Anwendung [dieser] beiden Mittel“1206 gegeben. Die „künstleri-
sche[...] Einheit“1207 werde sich seiner Meinung nach jedoch nicht von alleine ergeben und ist 
für ihn auch kein deterministisches Ergebnis anderer Einflüsse. Vielmehr brauche es, insbeson-
dere wenn es darum gehe Einheitlichkeit in einem größeren Umfang zu gewährleisten, behördli-
cher und privater Maßnahmen. Als mögliche Maßnahmen, die schon die „wohlgefällige Ruhe 
des Straßenbildes und darüber hinaus [...] die künstlerische Einheit desselben herbeigeführt ha-
ben“1208, schlägt er nicht nur eine ausführliche Bauberatung vor, sondern verweist auch auf das 
„Gesetz gegen die Verunstaltung von Ortschaften und landschaftlichen Gegenden“ von 1907.                                                         
1196 Scheffler, Karl: „Die Stadt“ in: Moderne Kultur: Ein Handbuch der Lebensbildung und des guten Geschmacks. 
Heyck, Eduard (Hg.), 2 Bände, Stuttgart, Leipzig 1907. Hier Band 1, S. 167-180, hier S. 172 
1197 Ebd. 
1198 Ostendorf, Friedrich: Sechs Bücher vom Bauen. 1. Aufl. Berlin 1913. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1914, 
Band1, S. 261 
1199 Stübben, Josef: „Einheitliche Straßenarchitektur“ in: Der Architekt Monatshefte für Bau- und Raumkunst, 
1916/1918, S. 65-72, hier S. 66 
1200 Ebd., S. 67 
1201 Ebd., S. 65 





1207 Ebd., S. 69 
1208 Ebd. 
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Mit Hilfe dieses Gesetzes lassen sich laut §4 für Prachtstraßen auch Anforderungen an die Ge-
staltung stellen, die über das „baupolizeilich zulässige Maß hinausgehen.“1209 Damit wäre zu-
dem eine klare Hierarchie in der Ausbildung von Straßen gesichert und eine Differenzierung 
nach Haupt- und Nebenstraßen auch gestalterisch gewährleistet. Da zunehmend eine leitende 
künstlerische Hand für ein großes zusammenhängendes Ganzes vermisst wird, wird die Forde-
rung nach Regeln zur Sicherung einer möglichst einheitlichen Fassadengestaltung immer häufi-
ger formuliert und geäußert.  
 
Ludwig Wolter hatte bereits 1917, ein Jahr vor Stübben, in einem ähnlich überschriebenen Bei-
trag unter dem Titel Einheit in der Architektur geschlossener Strassenfronten gefordert, dass 
sich der „Einzelwille dem auf einheitliche geschlossene Gesamtwirkung gerichteten allgemei-
nen Willen“1210 zu unterwerfen habe. Dazu nimmt er auch die Behörden in die Pflicht, indem er 
von diesen erwartet, dass sie nur früh genug einen „Entwurf für die ganze Straßenfront“1211 er-
stellten, um so die einzelnen Bauwünsche zu koordinieren und einzugliedern. Entsprechend der 
bereits von Behrens und anderen um 1914 formulierten Ansicht, dass „die Hast unserer Zeit ra-
sches Erfassen der künstlerischen Absicht verlangt“1212, stellt Wolter die Grundforderung nach 
„allgemeine[r] Symmetrie“1213 auf. Diese differenziert er darüber hinaus wie folgt: „Symmetrie, 
und zwar: a) bei annähernd gleichen Hauslängen eine Symmetrie der Massen, b) bei verschie-
dener Hausgröße nur Symmetrie der Ausbildung. Bei ungerader Häuserzahl kommt hinzu c) die 
Betonung des mittleren Hauses als Mitte (aber nicht als beherrschendes, sondern als gleichwer-
tiges Stück).“1214 Auf der nächsten Maßstabsebene fordert Wolter zudem eine Beschränkung auf 
wenige klare geometrische Formen und Farben, um so eine „fortlaufende, geschlossene Wir-
kung“1215 zu erzielen. (Abb. 10) Dabei könne die „Vereinheitlichung [durchaus] bis zum letzten 
Dachziegel“1216 gehen, wenn es darum gehe, eine „strengere [...] Gesamtstimmung“1217 zu errei-
chen. 
 
Im Sinn einer zu kontrollierenden Gestalt des Straßenraumes, die immer mit der Suche nach ei-
nem bestimmten Grad von Einheitlichkeit verbunden ist, sieht auch Paul Wolf die Notwendig-
keit, dem „Einzelarchitekten gewisse Fesseln auf[zu]erlegen, dass er seine Hausform anpasst 
                                                        
1209 Ebd. 
1210 Wolter, Ludwig: „Einheit in der Architektur geschlossener Straßenfronten“ in: Der Städtebau, 1917, Heft 1, S. 





1215 Ebd.S. 28 
1216 Wagner-Speyer, Ludwig: Grundlagen modellmaessigen Bauens. Ein stadtbaukünstlerisches Zeitprogramm. Ber-
lin 1918, S. 52 
1217 Ebd. 
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dem Gesamtbild der Straße“1218, damit so „die künstlerische Einheit“1219 gewährleistet werden 
kann. Dabei versteht er künstlerische Einheit nicht als eine vollkommene Gleichheit oder radi-
kale Uniformität. Stattdessen soll diese Einheitlichkeit einige Elemente des Hauses erfassen, um 
so eine differenzierte Einheit zu schaffen. Während diese jedoch scheinbar für alle Straßen zu 
gelten hat, so gilt insbesondere für einen „klar gestaltete[n] Straßenraum“1220, als welcher der 
monumentale Straßenraum immer anzusehen ist, dass „eine regelmäßige Gestaltung mit klaren 
und symmetrischen, kubischen Massen und Formen [...] immer die reinste Harmonie“1221 dar-
stellt. 
 
Hatte Brinckmann 1911 den „zerfetzenden Individualismus im Hausbau“1222 beklagt und diese 
Einschätzung auch in seiner zweiten Auflage des Buches 1921 nicht revidiert, so wird in den 
zwanziger Jahren die Suche nach Vereinheitlichung zur Vermeidung der „Beziehungslosigkeit 
der einzelnen Häuser“1223 und einer „Zusammenhanglosigkeit der Straßen und Plätze einer gan-
zen Stadt“1224 immer prägender für den Straßenraum. So ist es unter anderen auch Brinckmann 
selber, der 1920 in Stadtbaukunst Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele eine an hi-
storischen Beispielen dargestellte Entwicklung hin zum einheitlichen Baublock und zu einheit-
licher Fassadengestaltung bis in die Gegenwart darstellt. Immer wieder wird dabei vor allem die 
Aufgabe des Individualismus „zugunsten einer höheren Einheit“1225, wie er sie in Frankreich 
vorfindet, dargestellt und auch für die Gegenwart eingefordert. „Ausgleichende Zusammenfas-
sung“1226 „statt Zersplitterung“1227 sieht er als die wesentliche Aufgabe einer Stadtbaukunst, die 
„die benachbarten Häuser miteinander [verbindet und] aus der Vielheit die höhere Einheit des 
Baublockes“1228 bildet. In seiner einheitlichen „architektonischen Erscheinung“1229 wird dieser 
für Brinckmann zum Maßstab für die „moderne Stadt.“1230 Als wesentliches architektonisches 
Mittel dieser Einheitlichkeit erscheint ihm die Horizontale, wie er sie im Barock vor allem in 
Prag vorfindet. Dieses „stadtbauliche Bindungsmittel“1231 sieht er als „besonders lehrreich“1232 
für seine Zeit an, „wo Geschäfts- und Bürohäuser unter starker Betonung der vertikalen Gliede-                                                        




1222 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. M. 1911, S. 28 
1223 Ebd. 
1224 Ebd. 
1225 Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-
Neubabelsberg 1920, S. 68 
1226 Ebd. S. 76 
1227 Ebd. 
1228 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. 1. Aufl. Frankfurt a. M. 19011. Hier zi-
tiert nach Reprint der 2. Aufl. von 1921, Braunschweig Wiesbaden 1985, S. 32 
1229 Ebd. 
1230 Ebd. 
1231 Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-
Neubabelsberg 1920, S. 32 
1232 Ebd. 
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rung komponiert werden.“1233 Im Gegensatz zur Vertikalen gewährleistet die Horizontale vor al-
lem in Form von starken Gesimsbändern nicht nur den „Zusammenschluß der einzelnen Haus-
fronten“1234, sondern damit auch die Geschlossenheit des Raumeindruckes, die er gleichermaßen 
in der Architektur des französischen Klassizismus wiederfindet. Hier wird die „Wirkung der ge-
schlossenen Wandung“1235 bereits mit einfacheren Mitteln erreicht. „Gleiche Geschoßhöhen, 
durchlaufende Sims- und Firstlinien genügen“1236, um eine geschlossene und regelmäßige Wan-
dung zu erreichen, wie sie „fast stets die großen Straßendurchbrüche wie in Tours die Rue Na-
tionale, in Orléans die Rue Royale“1237 aufweisen. (Abb. 11) Und endlich findet er in der „ein-
heitlichen Blockbildung“1238 der Rue de Rivoli eine „feste Wand der Häuser“1239, die den 
„schönste[n] Kontrast“1240 zur „Lockerheit des Tuileriengartens“1241 liefert. Damit wäre auch 
noch einmal die Genealogie des geschlossenen und einheitlichen Baublocks hergestellt und als 
vorbildlich für die Gegenwart dargestellt. 
 
Als eine der „bedeutendsten Zukunftsaufgaben der architektonischen Gestaltung der Groß-
stadt“1242 sieht in gleicher Weise auch H. de Fries „nicht mehr das Einzelhaus, sondern den gan-
zen Block, ganze Straßenzüge, ganze Wohnviertel nach einer großzügigen künstlerischen Ab-
sicht zu formen“1243 an. Da sich aufgrund der immer gleichen Bedürfnisse einheitliche Typen 
herausbilden, ist es nur folgerichtig, dass „Blöcke und Straßen als große künstlerische Einheiten 
zu behandeln“1244 sind und durch „Rhythmus, Linienführung und Modellierung eindrucksvolle 
stadtbauliche Wirkungen“1245 auszustreben sind. H. de Fries sah vor allem in der Bebauung der 
Straßen mit Doppelstockhäusern eine solche Möglichkeit gegeben, die jedoch auf einer Ideen-
skizze einer West-Oststraße zwar durchaus einheitlich, aber wenig monumental erscheint. 
 
1923, in einer Zeit, als die Diskussion um Monumentalität beinahe schon verebbt ist, bekennt 
sich Adolf Behne in seinem Buch Der moderne Zweckbau noch einmal explizit „zu der Forde-
rung einer monumentalen Baukunst,“1246 die er gleichsetzt mit einem „architektonische[m] Gan-
zen.“1247 Dieses kann nicht durch ein „Nebeneinander [...] von lauter gesunden Körpern“1248 zu-                                                        
1233 Ebd. 
1234 Ebd., S. 34 











1246 Behne, Adolf: Der moderne Zweckbau. 1. Aufl. München 1926. Hier zitiert nach 2. Aufl. Bauwelt Fundamente 
10, Berlin Frankfurt Wien, 1964, S. 66 
1247 Ebd. 
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stande kommen, sondern muss auf dem „Zusammen mit der [...] städtebaulichen Umgebung“1249 
beruhen. Die damit verbundene Forderung nach Einheit ist sowohl eine „elementar-ästhetische 
oder künstlerische Forderung.“1250 Einheit und städtebauliche Gesamtkomposition kommen hier 
in Analogie zum Organismus nur dadurch zustande, dass „die Persönlichkeit der Einzelorga-
nismen ins Unpersönliche umgestempelt“1251 wird und diese einer „Gesamtidee“1252 eingeglie-
dert und untergeordnet wird. Einheitlichkeit wird auch hier wieder als ein großes Ganzes ver-
standen, das sowohl die Hauskörper wie auch den Straßenraum und die gesamte Komposition 
der Stadt ergreift. 
 
Fortan bestimmt noch stärker die Suche nach Einheitlichkeit die Beschäftigung mit dem norma-
len Straßenraum. Auch Hans Bernoulli nimmt 1926 den Fassadenwettbewerb für die Greifen-
gasse in Basel als „Ausdruck des Willens, dass fortan nicht mehr das Einzelhaus die Einheit bil-
den soll im Gefüge des Stadtganzen,“1253 sondern „dass als Einheit vielmehr zu begreifen sei die 
Platzwand, die Straßenwand, als einheitliche Fassung und Darstellung eines bestimmten archi-
tektonisch entwickelten Raumgebildes.“1254 (Abb. 12) Bernoulli geht sogar so weit, den „einheit-
lich durchgebildeten Straßenkörper“1255 als anzustrebendes „Ideal“1256 zu bezeichnen, das „ein-
heitlicher Strassenwände“1257 bedürfe. Dieses Ideal wird zunehmend mit einer Reduktion der 
formalen Mittel verbunden, wodurch nicht nur „eine Reduktion der architektonischen Form auf 
das Knappste, Notwendigste, Allgemeinste“1258 und „eine Beschränkung auf die geometrisch 
kubischen Formen: die Grundelemente aller Architektur“1259 verbunden ist, wie Hilberseimer 
1927 schreibt, sondern auch geradezu eine Abkehr von Details und Schmuckformen stattfindet. 
Dies war jedoch weder etwas revolutionär Neues, hatte doch auch schon der sicherlich etwas 
weniger prominente Ludwig Wolter 1917 in dem bereits erwähnten Artikel Einheit in der Archi-
tektur geschlossener Strassenfronten festgestellt, dass insbesondere die „geometrischen Formen: 







1253 Bernoulli, Hans: „Einheitliche Gestaltung von Strassenwänden: das Resultat eines Fassadenwettbewerbs“ in: 





1258 Hilberseimer, Ludwig: Groszstadtarchitektur. Baubücher Band 3, 1. Aufl. Stuttgart 1927. Hier zitiert nach 2. 
Aufl. Stuttgart 1978, S. 103 
1259 Ebd. 
1260 Wolter, Ludwig: „Einheit in der Architektur geschlossener Straßenfronten“ in: Der Städtebau, 1917, Heft 1, S. 
26-28, hier S. 28 
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geschlossene Wirkung“1261 zu erzielen. Noch war es äußerst prägend für die zukünftige Archi-
tektur. 
 
Schon Werner Hegemann zeigt sich 1929 beschämt darüber, dass man noch nicht einmal „ein-
heitliche Gesimslinien“1262 an der Straße Unter den Linden finden würde. Es gibt also nach wie 
vor auch in den so reduktionistischen zwanziger Jahren ein Bewusstsein und eine Forderung 
nach architektonischen Mitteln der Vereinheitlichung, die nicht bloß in der Reduktion und der 
geometrischen Klarheit der Massen beruht. Hegemanns Buch Reihenhaus-Fassaden liest sich 
vor diesem Hintergrund wie eine geheime Sammlung von Häusern, die auch in der Zeit der 
Avantgarde-Moderne die Mittel aufzeigt, die seit langem dazu geeignet sind Einheitlichkeit und 
Monumentalität herzustellen. 
 
Dass die Vorstellungen eines einheitlichen Straßenraumes auch unabhängig von den politischen 
Positionen in den vierziger Jahren vorhanden sind, zeigt Heinrich Hess‘ Städtebau Band von 
1944. Für ihn stellt sich „das Gesetz von der Wirkung der Einheit auch für den Straßenraum 
[als] das wichtigste“1263 dar. Auch er argumentiert noch im Hinblick auf eine gestalterische Ein-
heit, der sich „jedes noch so wohlgeratene Haus“1264 einzufügen habe. Die formalen Mittel zur 
Erlangung sind noch die gleichen wie vor fünfzig Jahren: So wird diese durch „Wiederholung 
von Form, Farbe, Bewegung und Maßstab“1265 sichergestellt. (Abb. 13) 
 
Auch nach 1945 war die Suche nach Einheitlichkeit im Straßenraum nicht vollkommen verloren 
gegangen. So fordert Gerhard Jobst 1949 in seinen Leitsätze[n] für städtebauliche Gestaltung 
nicht nur eine der Breite der Straße angemessene Aufteilung der Straßenwände, sondern auch 
die „Einheitlichkeit der Straßenwand“1266 hält er für „erstrebenswert.“1267 Diese ließe sich jedoch 
nicht durch gleiche „Maße und Normen“1268 , sondern nur durch „gleiche Arten und Typen“1269 
erreichen. Deutlich spürbar wird jedoch, wie sehr eine zu starke Einheitlichkeit befürchtet wird. 
Auch wenn man einen bestimmten Grad von Einheit erreichen und sogar sicherstellen möchte, 
                                                        
1261 Ebd. 
1262 Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 1929, S. 
24 
1263 Hess, Friedrich: Städtebau. Ergänzungsband zur ersten Auflage von Konstruktion und Form im Bauen. Stuttgart 
1944, S. 396 
1264 Ebd. 
1265 Ebd. 
1266 Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben 
von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, Tübingen 





so tritt die Suche nach Einheitlichkeit zunehmend hinter die Vorstellungen von „Harmonie“1270 
und einer „klare[n] und einprägsame[n] Ordnung“1271 zurück. (Abb. 14) 
                                                        
1270 Z. B. bei: Heiss, Friedrich, G.: Harmonisch Bauen. Tübingen 1959. Einleitung: „Die Einfügung eines Baukörpers 
in die vorhandenen Gegebenheiten erfordern dabei von dem Architekten Anstand, Takt, Einfühlungsvermögen, kurz 
Gefühl für Harmonie.“ Ähnlich hatte es schon Theodor Fischer in seinen Vorträgen zur Stadtbaukunst formuliert. 
1271 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 226 
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Abb. 1: Seite aus „Die einheitliche Blockfassade“ von Albert Erich Brinckmann 1911. Anhand der Abbildungen ver-
sucht er die Grundproblematik der einheitlichen Blockfassade darzustellen. Diese liegt seiner Meinung nach in dem 
Gegensatz zwischen Ausdruck von Vielheit und zusammenhängender einheitlicher Fläche zur Erzeugung von Raum-
wirkung. Diese könne eben nur durch ein größt mögliches Maß an Einheitlichkeit erzielt werden. 




Abb. 2: „Against chaos and anarchy in architecture, emphasis must be placed upon the ideal of civic art and the civi-
lized city. In the design of individual facades and of individual plans, American architects have created an extensive 
body of excellent work. What is now required is better correlation of the individual buildings.“1272 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 





Abb. 3: Otto Wagner, Vogelsperspektive des Luftzentrums im 22. Wiener Gemeindebezirk. Die Groszstadt. Eine Stu-
die über diese. Wien 1911. Die Fassaden in Wagners Entwurf variieren immer das gleiche Thema. Reihen von 
gleichgroßen Fenstern gliedern die zahlreichen einheitlichen Bauten. 
Abb. aus: Geretsegger, Heinz; Peintner, Max: Otto Wagner 1841/1918. Unbegrenzte Groszstadt Beginn der Moder-
nen Architektur. 1. Aufl. Salzburg 1964. Hier zitiert nach 2. Aufl. Salzburg Wien 1983, S. 51 Abb. 31                                                         
1272 Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 




Abb. 4: Otto Wagner, Miethäuser an der Wienzeile, Wien 1898. Auch wenn die Fassaden hier noch florale Ornamen-
te aufweisen, so ist die Reihung der immer gleich breiten Fenster bereits diejenige, die auch in der Studie zur Grosz-
stadt Verwendung findet. Auch die Maßstäblichkeit sowie die Geschossigkeit ist bereits die Selbe wie 1911. 
Abb. aus: Graf, Otto Antonia: Otto Wagner Das Werk des Architekten 1903-1918. 2 Bände, Wien Köln Graz 1985. 






Abb. 5: Insbesondere auf dem unteren Bild zeigt sich der Rohbau von dem eine „Art von Monumentalität“ ausgeht. 
Abb. aus: Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadt-





Abb. 6: Die Seite aus dem Beitrag von Felix Genzmer zeigt seine Auseinadersetzung mit der Einheitlichkeit der Pri-
vathäuser, die vor allem im Dienste der öffentlichen Monumentalbauten stehen sollten. 
Abb. aus: Genzmer, Felix: „Das Haus im Stadtkörper“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau an 
der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1912, 5. Vortragszy-




Abb. 7: T. Hansen, Heinrichshof, Wien 1860. „Das Terrain des Heinrichhofs umfasste drei in einer Hand befindliche 
Parzellen; der ganze Block ist in sich, aus den Verhältnissen seiner kubischen Masse zum Straßenraum heraus ge-
gliedert: an das dominierende, um ein Geschoß erhöhte Mittelhaus grenzen beiderseits die abschließenden Risa-
lithäuser an. Die dem Hansenschen Bau zugrunde liegende Idee einer Gruppierung mehrerer Miethäuser zu einer 
architektonischen Einheit hat bei späteren Baugruppen der Ringstraße und auch sonst wiederholt Nachahmung ge-
funden.“1273 
Abb. aus: Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadt-





Abb. 8: Paul Mebes, Block des Beamten-Wohnungsvereins zu Berlin, „Am Horstweg“. Durch den Wechsel mit den 
zur Straße geöffneten Höfen wird dem Block ein kräftiger Rhythmus verliehen. 
Abb. aus: Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadt-
baukunst der Gegenwart. Berlin 1911, (o. S.), Abb. 11                                                         
1273 Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadtbaukunst 




Abb. 9: Rue Royale, Paris. Durch die optischen Leitlinien der Bauten und durch die symmetrische Gestaltung am 
Eingang in den Straßenraum wird der Monumentalbau in seiner Wirkung gesteigert. Die Horizontalität wird hier 
aber nicht durch die veränderte Wahrnehmung in Folge des schnelleren Fortbewegens auf der Straße legitimiert. 
Abb. aus: Brinckmann, Albert Erich: „Der optische Maßstab für Monumentalbauten im Stadtbau“ in: Wasmuths 
Monatshefte für Baukunst, 1914/15, Heft 2, S. 57-72, hier S. 65, Abb. 64 
 
Abb. 64, Rue Royale, Paris. ' '-, •
• • • • • • ,. . v . i
Pont aus 150 m Entfernung, Hier wird die unglückselige Kaserne ausgeschaltet, die räum-
lichen Beziehungen sind völlig klare und das neben der Kirche stehende Miethaus mit sechs
Geschossen ist der willkommene optische Maßstab zur Ausmessung dieses Kolosses, Mit
dem vorigen Bild verglichen wirkt er nicht doppelt, sondern mindestens dreifach so groß.
Wie wichtig für den Eindruck des Monumentalbaus es ist, die optischen Leitlinien bis dicht





Abb. 10: Einheit in der Architektur geschlossener Straßenfronten. Entwürfe von Ludwig Wolter. Unter Beibehaltung 
der gleichen Parzellen lotet Wolter den Grad zwischen Individualität und Gesamtfigur aus. Ein wichtiges Element 
wird dabei eine durchlaufende Trauflinie, die nicht verspringt. Darüber hinaus ist die Frage nach Symmetrie der Tei-
le bzw. des Ganzen ein Aspekt, der in den Studien deutlich wird. 
Abb. aus: Wolter, Ludwig: „Einheit in der Architektur geschlossener Straßenfronten“ in: Der Städtebau, 1917, Heft 




Abb. 11: Tours, Loirebrücke und Eingang zur Rue Nationale. In der Rue Nationale wie in der Rue Royale in Orléans 
sieht Brinckmann geschlossene und regelmäßige Wandungen mit horizontalen Gesimslinien, die auf ein Ziel zulaufen 
und vor allem zur Einheitlichkeit beitragen. 
Abb. aus: Brinckmann, Albert Erich: Stadtbaukunst. Geschichtliche Querschnitte und neuzeitliche Ziele. Berlin-





Abb. 12: Block an der Greifengasse in Kleinbasel. Im Rahmen eines Wettbewerbs wurden möglichst einheitliche Fas-
saden nach Vorgaben entlang der Straße errichtet. So verfügen alle Bauten über ähnliche Fensterproportionen und 
über eine durchgehende Traufkante, sowie verbindende Gesimsbänder, die die Häuser sehr stark zu einer Einheit zu-
sammenbinden. 
Abb. aus: Bernoulli, Hans: „Einheitliche Gestaltung von Strassenwänden: das Resultat eines Fassadenwettbewerbs“ 




Abb. 13: Seite zu Ortsbild und Straßenraum aus Städtebau von Friedrich Hess. Ebenso wie für die Gesamtstadt gilt 
auch für den einzelnen Straßenraum die Forderung nach Einheit durch Wiederholung von Form, Farbe und Maß-
stab. 
Abb. aus: Hess, Friedrich: Städtebau. Ergänzungsband zur ersten Auflage von Konstruktion und Form im Bauen. 





Abb. 14: Nur an wirklich breiten Straßen in großen Städten sind nach Meinung von Jobst auch große Gebäudeeinhei-
ten angemessen. Er plädiert hier also für eine Verhältnismäßigkeit, die aus der Beziehung von Größen entwickelt 
wird.  
Abb. aus: Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Heraus-
gegeben von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, 
Tübingen 1949, S. 42, Bild 71. 
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 6. C. Rhythmus als Gestaltungsmittel der Monumentalität 
 
In der ab 1900 verstärkt geführten Diskussion um die Frage nach einer zeitgemäßen Monumen-
talität, die sich oftmals gegen die Kopie „klassischer Größe einer vorübergegangen Zeit“1274 
wendet, ist der Rhythmus ebenso ein maßstabsunabhängiges formales Gestaltungsmittel wie 
auch ein etwas diffuses, von Dynamik und veränderten Lebens- und Wahrnehmungsweisen be-
einflusstes Großstadtgefühl, ohne das eine zeitgenössische Monumentalität kaum denkbar 
scheint. 
 
1911 behauptet Robert Breuer, dass nur dann eine Zeit Monumentalität besäße, „wenn sie ihren 
Besitz: das Neue, das sie aus der Welt herauslas, zu einem Rhythmus, zu Atem und Herzschlag 
zu verdichten weiß“.1275 Dieser Rhythmus ist nicht nur für die Monumentalität in der Architek-
tur das „Entscheidende, das eigentliche Phänomen“1276, sondern in der gesamten Kunst. Denn 
„auf allen Gebieten künstlerischen Schaffens, in der Malerei und Plastik sowohl wie in der Ar-
chitektur, zeigt sich heute ein reges Streben nach Ausdruck, nach Rhythmus und Monumentali-
tät, mit einem Wort nach großem Stil.“1277 Auch wenn Monumentalität zunehmend in den gro-
ßen Ingenieurbauwerken und Konstruktionen erkannt wird, so erscheint sie doch auch als „Kur-
venschlag, der durch die Linien atmet“1278, und schwingt sie „im Konzert der Farben“1279 mit. 
Der genannte Rhythmus macht es auch, dass „alle monumentale Kunst, so mannigfach auch ihre 
Objekte, ihre Darstellungen, ihre Themen sein mögen, dennoch im Innersten und in ihrer Wir-
kung verwandt ist.“1280 
 
Peter Behrens ist ebenfalls 1914 von einem „anderen Rhythmus in unserer Zeit als in einer der 
vergangenen Zeiten“1281 erfasst, der wesentlich schneller ist als der „unserer Väter.“1282 Als for-
male Konsequenz ergibt sich daher nach Auffassung von Behrens „ein übersichtliches Kontra-
stieren von hervorragenden Merkmalen zu breit ausgedehnten Flächen oder ein gleichmäßiges 
Reihen von notwendigen Einzelheiten, wodurch diese wieder zu gemeinsamer Einheitlichkeit                                                         
1274 Breuer, Robert: „Die Wiedergeburt des Monumentalen“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, Oktober 1910-März 
1911, S. 139-148, hier S. 142 
1275 Ebd. 
1276 Ebd., S. 143 
1277 Behrendt, Walter Curt: „Das Pathos des Monumentalen“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, April 1914-
September 1914, S. 219-221, hier S. 219 
1278 Breuer, Robert: „Die Wiedergeburt des Monumentalen“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, Oktober 1910-März 
1911, S. 139-148, hier S. 143 
1279 Ebd. 
1280 Ebd. 
1281 Behrens, Peter: „Einfluss von Zeit- und Raumausnutzung auf moderne Formentwicklung“ in: Der Verkehr. Jahr-
buch des Deutschen Werkbundes 1914, S. 8. Hier zitiert nach: Schumacher, Fritz: Lesebuch für Baumeister. Berlin 
1947, S. 427-431, hier S. 428 
1282 Ebd. 
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gelangen“1283. Die veränderte schnellere Bewegung durch den Raum mittels nun erstmals zu-
nehmender motorisierter Verkehrsmittel bewirkt hier also eine oberflächlichere Wahrnehmung, 
die wiederum ein formales Prinzip von Kontrast, Reihung und Rhythmus erforderlich macht, 
um mit gleicher kräftiger Ausdruckskraft Wirkung erzeugen zu können. 
 
Ein „lebendiges Gefühl für den Rhythmus, das mit verjüngter Kraft das gesamte architektoni-
sche Schaffen der Gegenwart durchdringt“1284, ergreift als „neue[n] Baugesinnung unserer 
Zeit“1285 nicht nur das Einzelhaus, sondern die ganze Stadtbaukunst „und sucht die gleiche 
rhythmische Gesetzmäßigkeit auch in der organischen Raumbildung der Straßen und Plätze zum 
Ausdruck zu bringen.“1286 Aber auch in der „planvoll rhythmischen Ausbildung der Straßen-
wand“1287 soll der „ordnende Formenwille“1288 zum Ausdruck gelangen. Dabei wird der Rhyth-
mus auch für die Einzelteile von Straße und Platz als Mittel zu angemessener Monumentalität 
erkannt und verwendet, wenn etwa wie an der Bismarckstraße in Charlottenburg im Entwurf 
von Otto March für einen Baublock in einem „wiederkehrenden Rhythmus“1289 die „zusammen-
gefassten Erker und Loggien“1290 die monumentale Wirkung bestimmen. Auch wenn die Vor-
stellungen von Behrens wesentlich radikaler erscheinen, als sie von Behrendt ca. drei Jahre zu-
vor mit dem Beispiel von Otto March dargestellt wurden, so stellt der Rhythmus ein geeignetes 
Gestaltungsmittel zu Regelmäßigkeit und Monumentalität dar und gilt Brinckmann sogar als 
„das künstlerische Gesetz des bedachten Arbeitens im Stadtbau“1291 schlechthin. Wird Rhyth-
mus zunächst als Mittel zur Vermeidung von Monotonie und Langeweile betrachtet, so verwan-
delt er sich unter dem Gefühl für Dynamik und Größe der Zeit zu einem der Großstadt ange-
messenem Gestaltungsmittel der Monumentalität.1292                                                         
1283 Ebd. 
1284 Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadtbaukunst 
der Gegenwart. Berlin 1911, S. 99 
1285 Ebd. 
1286 Ebd. 
1287 Ebd., S. 12 
1288 Ebd. 
1289 Ebd., S. 82 
1290 Ebd. 
1291 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. M. 1911, S. 81 
1292 Die Auseinandersetzung mit dem Rhythmus erfordert durchaus eine eigene Untersuchung im Hinblick auf den 
Städtebau, zumal die verwendeten Analogien sehr unterschiedlich sind. Zahlreiche Autoren wie z. B. Paul Wolf, oder 
auch Hans Schliepmann suchen im Rhythmus vor allem die Analogie zur Musik. So wählt Paul Wolf 1919 mit dem 
Rhythmus die Analogie zur Musik, da sie „im Stadtbau besonders in Erscheinung“ tritt. „Von Straße zu Straße wech-
seln die Akkorde, von Platz zu Platz die Melodien, und die ganze Musik steigert sich in den Dominanten des Stadt-
bildes. Die Gesamtform der Stadt ist ein geschlossenes, einheitliches Werk, wie eine Schöpfung der Tonkunst“. Kon-
trast und Rhythmus findet Wolf sowohl im Dorfbild als auch in der Großstadt, wenn „über dem Typ des Einzelhauses 
die Gesamtform einer Stadt“ das Wesentliche ist. Damit ist eigentlich auch das wesentliche Prinzip des Rhythmus 
dargelegt, dass bis dahin einen großen Rhythmus für das große Ganze fordert, dem sich die jeweils kleinere Einheit 
einzupassen hat. Dies trifft auf den „Rhythmus der architektonischen Einzelglieder, die als Raumgestalter für das 
Auge fassbar sind“ genauso zu wie auf die einzelnen Häuser im Verhältnis zur Straßenwand bzw. zum Straßenbild 
und gilt für dieses wiederum im Verhältnis zur Gesamtstadt. Wolf, Paul: Städtebau. Das Formproblem der Stadt in 
Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 21-22 
Im Gegensatz dazu bedeutet für Hermann Pfeifer „Rhythmus ursprünglich den edlen Linienfluß der menschlichen Fi-
gur, das Anschwellen der Muskel- und Körperformen an Waden, Schenkeln, Brust usw. und wiederum die Einzie-
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Geht es zu Beginn des Jahrhunderts häufig darum, „die ganze Front“1293 eines Hauses im Stra-
ßenbild nicht durch „einen Aufwand mit Formen“1294 „kleinzukriegen, zu gliedern und wieder 
zu gliedern“1295, sondern „vielmehr, große, einfache Motive zu bilden“1296, so scheint das geeig-
nete Mittel dazu „im wesentlichen auf eine[r] glücklichen Rhythmik in den Fensterlöchern“1297 
zu beruhen. Ziel ist es dabei, das einzelne Haus als eine Einheit „kraft Sparsamkeit, Größe und 
des Zusammenhaltes seiner Motive“1298 zu erhalten, damit es sich besser in den Zusammenhang 
der Häuser einfügt. Dabei sollte es sich im Städtebau nicht um eine bloße Reihung von Häusern 
handeln. Denn das „endlose Aneinanderreihen von Gebäudemassen“1299 kann auch zu „unerträg-
liche[r] Eintönigkeit“1300 führen. „Von höherem Eindruckswert ist die rhythmische Reihung; sie 
ist das Prinzip des Versmaßes und des Taktes bei zeitlicher Folge der Elemente.“1301 Da eine 
„straffere Gliederung“1302 kaum ohne einen Entwurf aus einer Hand möglich ist, ist es lediglich 
dieser feinere Rhythmus, der bei den „Zufallselementen der Häuserreihung zur Wirkung kom-
men“1303 kann. Die rhythmische Reihung, von der Schliepmann 1904 spricht, bedarf vor allem 
einer „feste[n] und bestimmte[n] architektonische[n] Begrenzung verschiedener Abschnitte hin-
tereinander“1304, was sich sowohl in der Abfolge einzelner Raumabschnitte erkennen lässt wie 
auch bei der Gestaltung der Fassaden gleichermaßen gilt. Immer jedoch „verlangt“1305, so 
Brinckmann, „Rhythmus [...] gewisse Regelmäßigkeit, immer aber Absichtlichkeit“1306, wie er 




hungen an den Gelenken der Knöchel, Kniekehle, Hüfte, am Halse, und endlich die Zusammenfassung des geistigen 
Gehaltes im Haupte; dazu noch die Fülle von Bewegungskontrasten in »Standbein und Spielbein«, Neigung des Kop-
fes usw.. Da nun einmal für unser menschliches Urteil der Mensch selbst das Maß aller Dinge ist, so sind es auch die 
Anklänge an gewisse freie Rhythmen in der menschlichen Figur, welche uns die weichen Kurven in der Straßenfüh-
rung weit harmonischer, organischer empfinden lassen als die starre mathematische geradlinige Bauflucht.“ Pfeifer, 
Hermann: „Kontrast und Rhythmus im Städtebau“ in: Der Städtebau, 1904, Heft 7, S. 97-99, hier S. 98 
1293 Schliepmann, Hans: „Vom Straßenbilde“ in: Berliner Architekturwelt, 1904, Heft 2, S. 37-40, Heft 3, S. 73-75, 






1299 Pfeifer, Hermann: „Kontrast und Rhythmus im Städtebau“ in: Der Städtebau, 1904, Heft 7, S. 97-99, hier S. 97 
1300 Ebd. 
1301 Schliepmann, Hans: „Vom Straßenbilde“ in: Berliner Architekturwelt, 1904, Heft 2, S. 37-40, Heft 3, S. 73-75, 
hier Heft 32, S. 39 
1302 Ebd. 
1303 Ebd. 
1304 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. M. 1911, S. 60 
1305 Ebd., S. 81 
1306 Ebd. 
1307 Ebd., S. 160 
1308 Ebd. 
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Im Gegensatz zu Hermann Pfeifer, dem die Maximilianstraße in Augsburg (Abb.1) zu einer „le-
bendigen Einheit eines prächtigen Rahmens für den pulsierenden Weltverkehr“1309 in den Zeiten 
der Fugger geworden ist, in der durch das „Auf- und Absteigen der Schönheitswerte der Bau-
ten“1310 und mit „jenen anschwellenden und ausklingenden Akkorden des architektonischen und 
farbigen Reichtums der stets wechselnden Straßenbilder [...] sich uns ein Gesetz des freien 
Rhythmus, wie es sich im Städtebau kaum harmonischer verkörpern kann“1311, offenbart, sieht 
Brinckmann vor allem in den Anlagen von Potsdam und Erlangen das „neue Gefühl für Rhyth-
mus [...] über das Gebäude hinaus vorschreiten und die Straße, den Platz, die ganze Stadtanlage 
durchformen.“1312 Auch wenn Pfeifer und wenige Jahre später Brinckmann sicherlich sehr un-
terschiedliche Formvorstellungen haben, so sind sie sich doch in ihrer Ablehnung der Architek-
tur des 19. Jahrhunderts einig. Und so könnte auch von Brinckmann stammen, was Pfeifer be-
reits 1904 mit dem Blick auf die Anlage von Gesamtplänen fordert, wenn er schreibt, dass 
„kraftvolle harmonische Kontraste und ein[…] freie[r] Rhythmus der Massen“1313 auch beim 
Entwurf von gesamten Stadtplänen zu berücksichtigen seien, da dies im Städtebau des 19. Jahr-
hunderts ihm zu wenig stattgefunden hat. Denn nicht nur der Kontrast von Bauwerken, sondern 
auch der „Gegensatz zwischen solchen Straßen [den geraden breiten Straßen] und den unregel-
mäßigen Quartieren gibt einer Stadt Gliederung, Steigerung, Rhythmus.“1314 Und schließlich be-
stünde „die architektonische Schönheit einer Stadt [...] wie wir wissen, in einem angemessenen 
Rhythmus zwischen Straße und Raumwirkung der Plätze.“1315 
 
Die Gesamtanlage einer Stadt ist immer ein Wechselspiel zwischen der Gestaltung des einzel-
nen Hauses und der übergeordneten Form- und Raumvorstellung der Gesamtstadt. Und so stellt 
1906 Ferdinand von Feldegg als Grundsatz für den gesamten klassischen Städtebau fest, dass 
dieser auf der „rhythmische[n] Zusammenfassung des Einzelbaues und autoritativer Gestaltung 
der Gesamtanlage“1316 beruhe. Feldegg stellt diese beiden Prinzipen als prägend und sich gegen-
seitig bedingend dar, auch wenn sie für ihn „bildnerische Gegensätze“1317 bedeuten. „Unter 
Rhythmus versteht man im Bildnerischen die Wiederkehr gleichartiger Formen; unter Autorität 
das Hervortreten einer einzelnen Form aus einer Reihe verschiedener Formen. Im Rhythmus 
herrscht somit Koordination, während die Autorität Subordination voraussetzt: Rhythmus und                                                         
1309 Pfeifer, Hermann: „Kontrast und Rhythmus im Städtebau“ in: Der Städtebau, 1904, Heft 7, S. 97-99, hier S. 98 
1310 Ebd. 
1311 Ebd. 
1312 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. Main 1911, S. 160 
1313 Pfeifer, Hermann: „Kontrast und Rhythmus im Städtebau“ in: Der Städtebau, 1904, Heft 7, S. 97-99, hier S. 99 
1314 Brinckmann, Albert Erich: Platz und Monument. Untersuchungen zur Geschichte und Ästhetik der Stadtbaukunst 
in neuerer Zeit. 1. Aufl. Berlin 1908. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1912,  S. 169 
1315 March, Otto: „Das ehemalige und künftige Berlin in seiner städtebaulichen Entwicklung“ Rede in der Akademie 
des Bauwesens in Berlin am 22.3.1909, in: Otto March 1845-1912 Ein schöpferischer Berliner Architekt an der Jahr-
hundertwende Reden und Aufsätze. March, Werner (Hg.), Tübingen 1972, S. 65-83, hier S. 80 
1316 von Feldegg, Ferdinand: „Rhythmik und Autorität im Einzelbau und Städtebau“ in: Der Architekt Wiener Mo-
natshefte für Bauwesen und dekorative Kunst, 1906, S. 45-48, hier S. 45 
1317 Ebd. 
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Autorität sind bildnerische Gegensätze.“1318 Da die einzelnen Häuser keinen Rhythmus mehr 
aufweisen taucht dieser dafür aber nun „in der Form der endlos langweiligen Häuserzeilen als 
Rhythmus anderer Art wieder auf.“1319 Und so fordert Feldegg gegen die „tolle[...] Überphanta-
sie der Einzelarchitektur“1320 wieder eine „strengere[r] Rhythmik.“1321 Erst dann werde man 
wieder die „Gruppenanordnung nach dem leitenden Grundsatz eines autoritativen Kunstprin-
zips“1322 in den Städten finden. Subordination und Rhythmus sind also Mittel zur Gestaltung der 
Gesamtanlage, deren Gesamtheit „nicht in unserer Hand“1323 liegt. 
 
Im Gegensatz zu dem Alltäglichen kommen dem Monumentalen besondere Anforderungen des 
Ausdrucks in Form einer herausragenden Gestaltung zu, die auch von Rhythmus und Rhythmik 
geprägt wird. So formuliert 1906 Fritz Schumacher einen weiteren Aspekt im Umgang mit dem 
Rhythmus, wenn „für das monumentale Schaffen mit seinen Anforderungen des Ausdrucks ei-
nes ideellen Zwecks [...] nicht die nackte Konstruktion, sondern das innerlich-logische Abwä-
gen der Rhythmik, dasjenige, was dem Begriff »sachlich«entspricht“1324, als wesentlich erkannt 
wird. Das innerlich-logische Abwägen der Rhythmik und das Sachliche werden hier zur Grund-
lage des Monumentalen. Auch wenn nicht weiter erläutert wird, was genau die Rhythmik ist, so 
ist der Verweis auf das Sachliche doch ein Hinweis auf eine klare und einfache, jedoch eben 
über das Konstruktive hinausgehende Gestaltung. In Kombination mit dem Innerlich-Logischen 
wird das Sachliche zur Grundlage des Monumentalen. Der Rhythmus scheint in diesem Zu-
sammenhang eher ein „gebundener Rhythmus“1325 zu sein, ohne den Monumentalität gar nicht 
möglich ist, wie Paul Ehmig 1916 aufzeigt. Diesen „gebundenen Rhythmus“1326, gepaart mit 
„Regelmäßigkeit“1327 sieht er in den Wettbewerbsplänen von Groß Berlin, ohne jedoch konkrete 
Arbeiten aus diesem Wettbewerb von 1910 zu zeigen. Stattdessen illustriert er das „Streben 
nach architektonischer Einheitlichkeit“1328, das „die Gegenwartskunst“1329 ebenso erfülle, anhand 
des Entwurfes von Martin Wagner für eine sehr gleichmäßige und einheitliche, im gebundenen 
Rhythmus gegliederte Wohnstraße für Berlin Schöneberg. (Abb. 2) Es sei gerade das „Problem                                                         
1318 Ebd. 





1324 Schumacher, Fritz: „Architektur und Kunstgewerbe“ (1906) in: Schumacher, Fritz: Streifzüge eines Architekten, 
Jena 1907, S. 60-78, hier S. 67. Hier zitiert nach: Adam, Hubertus: Symbolischer Ausdruck für die konstruktive 
Funktion. Die Idee des Monumentalen im OEvre von Fritz Schumacher. In: Fritz Schumacher in der Moderne Beiträ-
ge und Ergebnisse des Fritz-Schumacher-Kolloquiums 2002, Arbeitshefte zur Denkmalpflege in Hamburg, Band 22, 
Kulturbehörde, Denkmalschutzamt Hamburg in Zusammenarbeit mit der Fritz-Schumacher-Gesellschaft e. V., (Hg.), 
Hamburg 2003, S. 28-42, hier S. 30-31 
1325 Ehmig, Paul: Das Deutsche Haus. Sechs Bücher über Entwicklung, Bedingungen, Anlage, Aufbau Einrichtung 






des Massenwohnhauses“1330, in dem „die bürgerliche Hausbaukunst an das Monumentale her-
an“1331 rücke. Dabei werde die „rhythmische Gestaltung der Massen- und Raumverhältnisse“1332 
zum Mittel, um „höchste Monumentalität“1333 und „feierlichste Stimmung“1334 auszudrücken. 
(Abb. 3) Für Ehmig scheint die „rhythmische Gestaltung der Einzelglieder“1335 nur ein Durch-
gangsstadium „zur Durchgeistigung der Massen“1336 und darüber hinaus „zur Unterordnung des 
Schaffens unter die alles beherrschende baukünstlerische Raumidee“1337 zu sein. Auch „Straßen 
und Plätze“1338 verkörpern wie auch „das Bild ganzer Städte [...] räumliche Ideen.“1339 Solch ei-
ne Straße, eine Straßenwand, die so etwas wie einen Rahmen für alles „völkische Leben“1340 
darstelle, könne „als Ganzes [...] rhythmisch belebt werden.“1341 Dabei müsse sich das einzelne 
Haus immer aber diesem Gesamtrhythmus unterordnen, sei es doch immer nur Mittel zu einem 
„höheren künstlerischen Zweck“1342 und „nie Selbstzweck.“1343 Durch den „Rhythmus verschie-
dener Straßendurchbildungen“1344 wiederum könne das Stadtbild „eine Steigerung erfahren“1345. 
So prägt die Vorstellung vom Rhythmus nicht nur das einzelne Element, sondern dieses steht 
ganz in der Idee des „autorativen Kunstprinzips“1346 wiederum nur im Dienste einer Gesamt-
komposition. 
 
Der Rhythmus durchschwingt jeden Maßstab, von der Hausfassade bis zur Stadt, und bildet da-
mit eine Grundlage für die monumentale Gestaltung des Einzelnen wie des Ganzen. Dies wird 
besonders deutlich, wenn J. J. P. Oud 1917 davon schreibt, dass das monumentale Stadtbild von 
dem Straßenbild bestimmt werde, während dieses wiederum von „Wohnblöcken beherrscht“1347 
werde, in dem „die Häuser sich in einem rhythmischen Spiel von Fläche und Volumen ord-
nen“1348. Das moderne Straßenbild tritt damit „in scharfe[n] Kontrast zum alten Straßenbild, in 
dem die Häuser willkürlich zusammengefügt blieben.“1349 Nun tritt an die Stelle des einzelnen                                                         











1341 Ehmig, Paul: Das Deutsche Haus. Sechs Bücher über Entwicklung, Bedingungen, Anlage, Aufbau Einrichtung 





1346 von Feldegg, Ferdinand: „Rhythmik und Autorität im Einzelbau und Städtebau“ in: Der Architekt Wiener Mo-
natshefte für Bauwesen und dekorative Kunst, 1906, S. 45-48, hier S. 48 
1347 Oud, Johannes Jacobus Pieter: „Das monumentale Stadtbild“ in: de Stijl, 1917-18, Heft 1, S. 10-11. Hier zitiert 
nach: Jaffé, Hans L. C.: Mondrian und De Stijl, Köln 1967, S. 92 
1348 Ebd. 
1349 Ebd., S. 91 
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Hauses der moderne Wohnblock, dessen „charakteristische Schönheit“1350 sich in einem „ausge-
sprochenen Rhythmus und in der Inanspruchnahme moderner Materialien“1351 ausdrückt. Damit 
scheint der Rhythmus auch gleichsam alles Kleinteilige und alles Dekorierte zu ersetzen. Erst 
„durch Verzicht auf jede äußerliche, der Architektur nicht entsprechende Verzierung und De-
tailplastik (Figürchen, Leisten usw.) kommt der plastische Rhythmus der Architektur […] zu 
vollständigem, selbständigem Ausdruck.“1352 Rhythmus wird zu etwas regelmäßigem, etwas 
strengem, das sich „vorallem an das Auge“1353 wendet und „vorzüglich formale, optische Poten-
zen“1354 in sich birgt. Wird der Rhythmus selber „metrisch streng“1355, so wird er zu einem 
„Klang von großartige[r] Monotonie, die an Napoleons Rue de Rivoli, an Weinbrenners Ent-
würfe für die Umgestaltung der Hauptstraße von Karlsruhe erinnert.“1356 „Großartige Monoto-
nie“, was könnte schöner eine Form der Monumentalität beschreiben als diese Aussage von G. 
A. Platz im Angesicht der großartigen Zeugnisse des historischen Städtebaus. Und doch findet 
er auch in der Gegenwart zumindest einen „unerbittlich“1357 wirkenden „harte[n] Rhythmus“1358 
in dem Mannesmann Bau von Peter Behrens in Düsseldorf von 1913. Diese Bauten werden ihm 
zum Maßstab einer zeitgemäßen Architektur, die das Stadt- und Straßenbild prägen wird. 
 
Sörgel zählt 1918 zu dem „Regelmäßige[n] in der Baukunst“1359 „Symmetrie, Reihung und 
Rhythmus.“1360 Dabei weist er diesen formalen Mitteln zum ersten Mal bestimmte Straßentypen 
zu. Und so stellt er fest, dass „Rhythmus und einfache Reihung [...] dem Charakter einer Ge-
schäfts- und Ladenstraße konform“1361 sind. 
 
Neben dem „gebundenen Rhythmus“ und dem „metrisch Strengen“ führt Fritz Schumacher 
1928 auch noch den „gebändigten Rhythmus“1362 ein, der „in dem großen dramatischen Gefüge 
einer Stadt“1363 dringend notwendig ist, „wenn die Akzente dynamisch-leidenschaftlicher Kraft 
                                                        
1350 Ebd., S. 92 
1351 Ebd. 
1352 van Doesburg, Theo: „Aufzeichnungen über monumentale Kunst“ in: de Stijl, 1918-19, Heft 1, S. 10-12. Hier zi-
tiert nach: Jaffé, Hans L. C.: Mondrian und De Stijl, Köln 1967, S. 99 
1353 Sörgel, Herman: Einführung in die Architektur-Ästhetik. Prolegomena zu einer Theorie der Baukunst. München 
1918, S. 217 
1354 Ebd. 
1355 Platz, Gustav Adolf: Die Baukunst der neuesten Zeit. 1. Aufl. Berlin 1927. Hier zitiert nach dem Nachdruck der 2. 




1359 Sörgel, Herman: Einführung in die Architektur-Ästhetik. Prolegomena zu einer Theorie der Baukunst. München 
1918, S. 217 
1360 Ebd. 
1361 Ebd. 
1362 Schumacher, Fritz: „Statik und Dynamik im Städtebau“ in: Probleme des Bauens. Fritz Block in Zusammenarbeit 
mit dem Studienausschuss des Bundes Deutscher Architekten für zeitgemäßes Bauen (Hg.), Potsdam 1928, S. 9-16, 
hier S. 12 
1363 Ebd. 
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zur wahren Wirkung kommen sollen.“1364 Damit ist auch bei Schumacher nichts anderes ge-
meint, als dass es nach dem Prinzip von Kontrast und Rhythmus darum gehe Ruhe zu empfin-
den, die „erst als künstlerische Eigenschaft“1365 erkannt werde, „wenn sie als Gegensatz zu einer 
Bewegung auftritt. Ohne diesen Gegensatz ist sie nur Gleichgültigkeit.“1366 In Abhängigkeit von 
der Höhe der „Durchschnittsbauweise“1367 soll es immer an „einzelnen Stellen noch Höheres“1368 
geben, „damit das Hohe weniger drückend werde.“1369 Dies soll auch „um des Rhythmus wil-
len“1370 passieren. Solch „rhythmische Gliederung“1371, so fährt Schumacher fast nahtlos 22 Jah-
re nach Statik und Dynamik im Städtebau weiter fort, drücke sich schon im linearen Plan der 
städtebaulichen Arbeit aus. Mit dem Ziel der „Entwicklung des Raumganzen als rhythmisches 
Gebilde“1372, das sich nur auf der Grundlage des „geordnete[n] Städtebau“1373 ergeben könne, 
müsse sich der „lineare Rhythmus [...] im plastischen Rhythmus“1374 fortsetzen. Nun erfasst die 
rhythmische Gliederung wieder oder immer noch, wenn man so möchte, die einzelnen Teile der 
Stadt, wie die Blockzuschnitte, die „Linienführung der Straße und die in ihr vorbereiteten Beto-
nungen“1375, kurz: die gesamte innere Struktur der Stadt. Diese sollen diesmal allerdings nicht 
„allein eine optische Angelegenheit“1376 darstellen, sondern „sie wirken sich zugleich aus in ei-
nem zweiten Bereich, dessen Beherrschung Ziel der städtebaulichen Arbeit ist, dem Bereiche 
der Bewegungserlebnisse.“1377 Nun wird die Bewegung durch den Raum und das damit verbun-
dene Erlebnis der Räume zum wesentlichen Einsatzort des Rhythmus. Mit seiner Hilfe sollen 
die Menschen gelenkt und in „Form einer künstlerischen Verkehrsregelung“1378 beinahe beiläu-
fig an Punkte gebracht werden, von denen „aus sich ihm [dem Menschen] ein schöner Eindruck 
am Vorteilhaftesten eröffnet.“1379 
 
Genau dies wird zumindest bis in die Mitte der fünfziger Jahre zu einer prägenden Vorstellung 
im Städtebau. So versteht Wolfgang Rauda 1956 unter Rhythmus „eine Gliederung sinnlich 
wahrnehmbarer Vorgänge, im stadtbaulichen Sinne; eine Bewegungsfolge, eine Gleichmäßig-
keit, eine Ebenmäßigkeit. Rhythmisches Geschehen wird nicht von einem Einzelimpuls ausge-                                                        
1364 Ebd. 






1371 Schumacher, Fritz: „Fragen städtebaulicher Gestaltung“ in: Vom Städtebau zur Landesplanung und Fragen städ-
tebaulicher Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben von der Deutschen Akademie für 
Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, Nr. 2, Tübingen, 1951, S. 33-53, hier S. 47 
1372 Ebd. 
1373 Ebd. 







löst, sondern entsteht aus dem Zusammenklang mehrerer Teile einer übergeordneten Einheit. 
Der Begriff des Rhythmischen bedeutet nicht, dass ein Gleiches in gleichen Abständen wieder-
kehrt.“1380 Eigentlich ist es nicht viel Neues, was hier die Grundlage des Rhythmus bildet, wie 
wir gesehen haben, und doch wird dies alles ganz anders durch die Bewegung in Bewegung 
versetzt und so bekommen sogar „beide Gestaltformen“1381 bei Rauda, „die gebundenen und die 
frei-rhythmische [...], etwas Strömendes, Lebendiges, Schreitendes in sich“1382. Der Rhythmus 
hat alles Schwere, Ernste und Strenge zugunsten von Lebendigem und Strömendem in Architek-
tur und Städtebau verloren, wie sich an dem „frei-rhythmischen“ Schwung der Straßen durch 
die Stadtlandschaft erkennen lässt. Ein strenger oder gar harter Rhythmus taucht nur noch in den 
Fassaden der Bauten auf, die einige der wichtigen Magistralen prägen. 
                                                        
1380 Rauda, Wolfgang: Raumprobleme im europäischen Städtebau. Das Herz der Stadt – Idee und Gestaltung. Mün-








Abb. 1: Die Maximilianstraße in Augsburg. Für Pfeifer verkörpert sich in ihr ein harmonischer freier Rhythmus der 
Räume. 






Abb. 2: Entwurf von Martin Wagner zum Wettbewerb Schöneberg. Monumentalität ist für Ehmig ohne strengen 
Rhythmus und Regelmäßigkeit nicht denkbar. Als ein Beispiel für diese Forderungen gilt ihm der Entwurf von Martin 
Wagner, den auch Wolf 1919 im Zusammenhang mit der Einheitlichkeit und dem zentralen Raumabschluss lobt und 
abbildet. 
Abb. aus: Ehmig, Paul: Das Deutsche Haus. Sechs Bücher über Entwicklung, Bedingungen, Anlage, Aufbau Einrich-










Abb. 3:Diese Bauten zeigt Ehmig u. a. um seine Vorstellungen von einer sozial-monumentalen Architektur zu 
verdeutlichen. Diese kommt nicht ohne einen gebundenen Rhythmus und Regelmäßigkeit aus. 
Abb. aus: Ehmig, Paul: Das Deutsche Haus. Sechs Bücher über Entwicklung, Bedingungen, Anlage, Aufbau Einrich-
tung und Innenraum. 3 Bände, Berlin 1914 ff. Hier Band 2, Berlin 1916, links oben: S. 43, Abb. 20; rechts oben: S. 




Abb. 4: Peter Behrens, Verwaltungsgebäude der Mannesmannröhren-Werke, Düsseldorf 1913. Platz gilt dieser Bau 
als „ernst“ und schreibt: „Unerbittlich wirkt der harte Rhythmus der ohne Unterbrechung gereihten Fenster, ein 
Sinnbild unserer werteschaffenden Zwingmächte.“1383 
Abb. aus: Platz, Gustav Adolf: Die Baukunst der neuesten Zeit. 1. Aufl. Berlin 1927. Hier zitiert nach dem Nach-




1383 Platz, Gustav Adolf: Die Baukunst der neuesten Zeit. 1. Aufl. Berlin 1927. Hier zitiert nach dem Nachdruck der 2. 
Auflage, Berlin 1930, Berlin 2000, S. 38 
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 6. D. Arkade und Kolonnade als architektonische Elemente zur Vereinheitlichung 
 
Wesentliche architektonische Elemente des monumentalen Straßenraumes sind die Arkade als 
Bogen-Pfeiler- oder Bogen-Säulenreihe bzw. die Kolonnade als Säulen- oder Pfeilerreihe mit 
einem horizontalen oberen Abschluss in Form eines Balkens, Architravs oder geraden Gebälks. 
Angeordnet zwischen öffentlichem Straßenraum und aufgehender Hausfassade oder als Teil der 
letzteren, definieren die Säulen- oder Pfeilerreihen einen öffentlichen Bereich, der zum Binde-
glied zwischen Haus und Stadtraum wird. Im großstädtischen Straßenraum kommt den in der 
Regel auf Straßenniveau angeordneten Arkaden und Kolonnaden mehrfache Bedeutung zu. 
Zum einen stellen sie einen linearen Passagenraum dar, der nicht nur die Erschließung der sich 
aneinander reihenden Einheiten gewährleistet, sondern auch in einem engen funktionalen Zu-
sammenhang mit den zumeist auf Öffentlichkeit angewiesenen Läden und Geschäften steht, die 
hier ihre Waren hinter Schaufenstern den Passanten präsentieren. In einem Raum, der vor zu 
viel Sonne und Regen geschützt ist, wird den Bürgern die gleichzeitige und ungefährdete Teil-
habe am Straßenraum wie am gesellschaftlichen Treiben vor den Häusern ermöglicht. 
 
Weit verbreitet findet sich dieses städtische Element in den südlichen und nördlichen Ländern 
Europas wie auch in Süd- und Nordamerika. (Abb. 1) Aber nicht nur als die Wandungen linear 
begleitender Raum, sondern auch in verkürzter Ausführung zur räumlichen Definition einzelner 
Raumabschnitte, wie z. B. bei der geplanten Kolonnade an der Via della Conciliazione im 
Übergang zum Petersplatz oder wie in Dresden an der Wilsdruffer Straße im Übergang zum Al-
ten Markt, findet die Arkade Verwendung. In dieser Form verengen sie den Straßenraum beid-
seitig und markieren eine Zugangs- bzw. Übergangssituation. Des Weiteren kommt den Arka-
den und Kolonnaden durchaus auch die Bedeutung als „bildhaftes Motiv symbolischer Evokati-
on“1384 zu, indem sie die Erinnerung an historische Beispiele und Situationen hervorrufen und – 
je nach Ort – an die historische Identität des Ortes erinnern. 
 
Ein Aspekt, der insbesondere im Zusammenhang mit der Verbreiterung der Straßen unter ver-
kehrstechnischen Aspekten immer wieder Erwähnung findet, ist der Einbau von Arkaden in den 
Erdgeschossen bereits bestehender Bauten. Lässt der Bestand an Häusern keine wesentliche 
Verbreiterung des Straßenraumes zu, so wird zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse der 
Bereich für die Fußgänger aus dem eigentlichen Straßenraum herausgenommen und unter die 
Arkaden verlegt. Eine Lösung, die z. B. auch Sörgel 1918 in seinem Vorschlag zu einer neuen 
                                                        
1384 Drüeke, Eberhard: „Zur Ambivalenz eines Motivs zwischen Form und Funktion“ in: Daidalos, 1987, Heft 24, S. 
113-122, hier S. 113 
299
Straße der Republik in München für einzelne Bereiche vorsieht, ohne sie jedoch darzustellen 
oder eine gestalterische Vorstellung davon zu vermitteln. 
 
Im Zusammenhang mit der Gestaltung des monumentalen Straßenraumes geht es jedoch vor al-
lem um die Arkaden bzw. Kolonnaden als Mittel zur Vereinheitlichung und Stärkung des räum-
lichen Zusammenhalts unterschiedlicher Einheiten. Dabei taucht die Arkade als den Straßen-
raum in seiner Ganzheit definierendes Element in unterschiedlicher Form auf. So wird sie ent-
weder als ein Motiv verwendet, welches je nach Parzelle variiert wird, oder als vollkommen 
einheitliches Element, das über alle Grundstücks- und Eigentumsgrenzen hinweg führt. 
 
In dem Handbuch von Josef Stübben 1890 bringt dieser im Rahmen seiner Ausführungen zu 
den Straßenarten nur einen allgemein gehaltenen Hinweis auf die „schattige[n] Bürgersteighal-
len“1385 und „diejenige Straßenart [...,] welche den Bürgersteig als bedeckten Bogengang in die 
Erdgeschosse der Häuser hineinlegt oder den Häusern vorlegt.“1386 Diese sind seiner Auffassung 
nach vor allem in Italien und auch in Südfrankreich „beliebt.“1387 Doch auch für die Schweiz, 
Deutschland und Österreich verzeichnet er unter dem Begriff der „Lauben“1388 einige Beispiele, 
wie die in „Bern, München, Münster, Straßburg, Lübeck, Prag, u. s. w..“1389 Damit lässt es Stüb-
ben im Zusammenhang mit den Arkaden oder Lauben bewenden, ohne dass er weiter auf ihre 
funktionalen oder formalen Qualitäten einginge. Stattdessen widmet er sich 1912 in einem län-
geren Beitrag über Palmyra sehr ausführlich den historischen Säulenstraßen, die für ihn nun 
„von höchstem städtebaulichen Wert sind.“1390 (Abb. 2) 
 
Auch Raymond Unwin stellt in seinen Grundlagen des Städtebaues von 1910 im historisch aus-
gerichteten Kapitel Über die Eigenart von Städten voller Begeisterung die antiken Kolonnaden-
straßen vor. Insbesondere auch jene von Palmyra, die er ausführlich in Abbildungen präsentiert, 
lobt er als „bewunderungswürdig“1391 und „eindrucksvoll.“1392 (Abb. 3, 4) Durch seinen Ver-
gleich mit den zeitgenössischen Straßenanlagen erhalten diese historischen Straßen vorbildli-
chen Charakter für die Gegenwart, wenn er etwa schreibt: „Es ist auch interessant, die großarti-
ge architektonische Art, für Schatten und Schutz auf den Fußwegen dieser Straße zu sorgen, mit 
den armseligen Glas- und Eisenkonstruktionen zu vergleichen, welche wir heutzutage in den                                                         





1390 Stübben, Josef: „Palmyra, die sterbende Trümmerstadt“ in: Zeitschrift für Bauwesen, 1912, Heft VII bis IX, 
Spalte 333-350, hier Spalte 338 
1391 Unwin, Raymond: Grundlagen des Städtebaues. Eine Anleitung zum Entwerfen städtebaulicher Anlagen. Berlin 
1910, S. 24 
1392 Ebd. 
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wenigen Fällen aufführen, in denen wir überhaupt einen Schutz vorsehen.“1393 Unwin sieht in 
der herausragenden Gestaltung des innerstädtischen Raumes, der das Bedürfnis nach einem vor 
Wind und Wetter geschützten Bereichs befriedigt, eine besondere Qualität. Auch wenn die ver-
einheitlichende Kraft der Kolonnade unerwähnt bleibt, so bildet er sie doch in Ansicht und 
Grundrissen ausführlich ab. Es ist insbesondere der Umgang mit den Unregelmäßigkeiten, die 
sich durch die konkrete städtebauliche Situation ergeben, die auch spätere Autoren immer wie-
der fasziniert. Als Beleg für diese eindrucksvolle Einheitlichkeit wird daher zumeist der Bereich 
gezeigt, in dem die Straße abknickt. Diese Abweichung im Verlauf wird durch die gekonnte 
Weiterführung der Kolonnade innerhalb des einheitlichen Systems gelöst. Aber auch die starke 
Reihung der immer gleichen, hohen, vertikal nach oben strebenden Säulen wird, wenn schon 
nicht verbal, so doch in den Bildern bei Unwin präsentiert. Aber es ist nicht nur die vereinheitli-
chende Wirkung des historischen Beispiels, sondern auch dessen Vertikalität, die immer wieder 
Vorbild ist für zeitgenössische Lösungen, die dieses in ein prägendes Prinzip monumentaler 
Eindrücklichkeit überführen. 
 
Dieses Prinzip des Vertikalismus, sieht Fritz Wiechert 1909 als ein „malerische[s] und doch 
monumentale[s] Bauprinzip[...]“1394 in Messels Warenhaus Wertheim Bebauung von 1896-1904 
realisiert. Es wäre für ihn sogar, wenn es auf einen ganzen Stadtteil angewendet werden würde, 
„so schön wie ein griechischer Tempelbezirk“1395. (Abb. 5) Natürlich passt sich dieses Prinzip in 
Wiecherts Schilderung „mit bald weiter, bald näher stehenden Pfeilern, mit Brückenbögen zwi-
schen den Baugliedern, breiten Eingängen, mit flimmerndem, ragendem Pfostenwald“1396 den 
Funktionen an und umsäumt so „wie Baumassen die Ufer tropischer Ströme“1397 die „wogende 
Strasse.“1398 Auch wenn bei Wiechert nun wiederum kein einziges Mal der Begriff der Kolon-
nade oder der Arkade auftaucht und noch nicht einmal von Säulen, gerade mal von unregelmä-
ßig gereihten „stehenden Pfeilern“1399 die Rede ist, so taucht doch spätestens mit dem Vergleich 
zur Schönheit des „griechische[n] Tempelbezirk“ der Zusammenhang mit der regelmäßigen 
Säulenstellung der straßenbegleitenden Kolonnade wieder auf. Aber auch die angeführte Analo-
gie zum „ragenden Pfostenwald“ bringt uns spätestens mit der Lektüre von Laugier wieder in 
die Nähe von Kolonnade und Arkade. Schließlich hatte dieser 1756 in seinen Observations sur 
l’architecture die Stellung der Säulen mit der von Bäumen einer Allee verglichen, als er 
schrieb: „Je enger die Säulen zusammenstehen, desto vornehmer und majestätischer ist ihre                                                         
1393 Ebd. 
1394 Wichert, Franz: „Stilbildung, Stadteinheit und moderne Hausform“ (Dr. Fritz Wichert Studie in Frankfurter Zei-







Wirkung. [...] Es ist wie bei den Bäumen, die in engen Abständen zu beiden Seiten einer Allee 
gepflanzt sind. Sie lassen diese viel länger erscheinen, als wenn sie in großen Abständen ge-
pflanzt wären.“1400 Damit hat bereits Laugier auf wesentliche Wirkungen hingewiesen, die mit 
der Kolonnade geradezu ursächlich zusammenhängen: Sowohl ihre nobilitierende, vornehme 
und majestätische Wirkung als auch ihre Fähigkeit unsere Wahrnehmung zu täuschen und Di-
mensionen zu suggerieren, die deutlich größer scheinen, als sie wirklich sind. Kolonnade und 
Arkade verkörpern also gleichermaßen Eigenschaften, die ganz wesentlich zu einer monumenta-
len Wirkung beitragen. Darüberhinaus beinhaltet die Analogie zur Natur gleichzeitig die uns 
beeindruckende Wirkung von Licht und tiefen Schatten, die von den einfachen Säulen oder 
Pfeilern ausgehen.  
 
Einen weiteren wesentlichen Aspekt, der sich bei Unwin schon angedeutet hat und der in der 
Folgezeit zu einem bestimmenden Aspekt in der Verwendung von Arkade und Kolonnade wer-
den soll, erwähnt Walter Curt Behrendt nur wenig nach Unwin 1911. In seinen Ausführungen 
zum antiken Griechenland in Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Städtebau1401 stellt 
er das Prinzip der Vereinheitlichung und monumentalen Zusammenfassung ausführlich dar. In 
der „Übertragung der Hallenumsäumung der Plätze auf die Straße“1402 erblickt er „ein der mo-
numentalen Wirkung sicheres Mittel zur Erfüllung dieser künstlerischen Ziele“1403, die vor allem 
darin lägen, „nebeneinandergereihte Einzelglieder durch ein gemeinsames Hauptmotiv zu einem 
geschlossenen Straßenbild zu vereinigen.“1404 Insbesondere die große Hauptstraße in den Mili-
tärstädten wird ähnlich wie in Palmyra „zu einem architektonischen Schaustück entwickelt.“1405 
Dieses Schaustück besteht aus „Säulen mit reichem Gebälk, in einfacher oder doppelter Rei-
he“1406, die „auf beiden Seiten ihren [der Straße] Zug von Tor zu Tor“1407 begleiten und die „an-
grenzenden Privatbauten zu einer Einheit zusammenschließen.“1408 Damit ist die Arkade als das 
wesentliche Element zur Vereinheitlichung im Sinne eines monumentalen öffentlichen Straßen-
raumes für den Städtebau seit der Antike anerkannt. 
 
                                                        
1400 Laugier, Marc-Antoine: Observations sur l’ architecture. Paris 1765, Reprint: Farnborough 1966, S. 54 f. Hier zi-
tiert nach: Langner, Johannes: „Beobachtungen zum Prinzip der Reihung in der Architektur an der Schwelle zum 19. 
Jahrhundert“ in: Das Prinzip Reihung in der Architektur, Dortmunder Architekturhefte No. 2, Kleihues, Josef Paul 
(Hg.), Dortmund, 1977, S. 53-64 
1401 Behrendt erwähnt dabei die gleichen Quellen wie vor ihm Unwin. Nämlich die prächtigen Pläne Robert Woods 
von den Ruinen aus Palmyra, die dieser 1754 in einem Buch vorgelegt hatte. 
1402 Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadtbaukunst 
der Gegenwart. Berlin 1911, S. 20 
1403 Ebd. 
1404 Ebd. 





Auch Walter Mackowsky sieht 1916 in seiner Publikation Großstadt und Städtebau den Zweck 
der Säulenhallen insbesondere darin, „die an der Straße liegenden Läden zu einer einheitlichen 
Architektur zusammenzufassen und dem langen Straßenzuge ein monumentales Gepräge zu ge-
ben.“1409 Als Beispiel für solch einen monumentalen Straßenzug zeigt auch Mackowsky eine Fo-
tografie der Säulenstraße von Palmyra. (Abb. 6) Ebenso wie Behrendt gelten ihm die Säulen-
straßen als Beleg dafür, dass auch „das Altertum bestrebt war, die Stadtanlage als eine künstle-
rische Einheit zu entwickeln“1410, was er zudem an der Überlieferung der „Laubengänge“ von 
Konstantinopel „über die Alpen nach der Schweiz, Südfrankreich und Deutschland“1411 belegt 
sieht. 
 
Ab 1918 betont auch Karl Swoboda in seiner architekturgeschichtlichen Untersuchung der rö-
mischen und romanischen Paläste die herausragende Bedeutung der Säulenhallen für den Stra-
ßenraum. So würdigt er vor allem die „hellenistische[...] Säulenstraße, die alle unregelmäßig 
hinter ihr gelegenen Gebäude mit einem gleichmäßigen Säulenbande verdeckt, dadurch eine 
neutralisierende Wirkung ausübt und alle Bauwerke zu der höheren Einheit des Stadtgebildes 
erhebt, in welchem das einzelne Gebäude architektonisch nicht mehr eine Sonderrolle spielen 
kann, sondern die Führung der Straße, jenem vor oder vielmehr zwischen den Säulenhallen lie-
genden freien Raume zukommt.“1412  
 
Diese exemplarischen Darstellungen belegen den breiten Konsens über die monumentalisieren-
de und vereinheitlichende Wirkung der Säulenstraße und verdeutlichen vor allem ihre Muster-
gültigkeit für die zeitgenössischen Ansprüche in den ersten zwei Dekaden des 20. Jahrhunderts. 
Insbesondere zeigt sich, wie sehr dem öffentlichen Raum der Straße der Vorrang gilt und wie 
sehr sich diesem die einzelne Einheit im Sinne eines großen gemeinsamen Raumeindruckes zu 
unterwerfen hat. Die Entwürfe für den Wettbewerb Groß Berlin 1910 belegen schon früh, dass 
die Kolonnaden und Arkaden als ein konkretes architektonisches Mittel selbstverständlicher Be-
standteil der Entwürfe sind.  
 
In den zwanziger Jahren setzt sich besonders wortreich und vor allem bildreich Werner Hege-
mann mit den Vorzügen von Arkaden und Kolonnaden auseinander. Zunächst widmet er zu-
sammen mit Elbert Peets 1922 in seinem wichtigen Handbuch zur Stadtbaukunst1413 im Zusam-                                                        
1409 Mackowsky, Walter: Großstadt und Städtebau Eine Studie von Walter Mackowsky. Leipzig 1916, S. 3 
1410 Ebd. 
1411 Ebd. 
1412 Swoboda, Karl M.: Römische und romanische Paläste. 1. Aufl. Wien 1918. Hier zitiert nach 2. Aufl. Wien 1924, 
S. 36 
1413 Aus der umfangreichen Literatur zu Werner Hegemann sei stellvertretend hingewiesen auf: Oechslin, Werner: 
„Zwischen Amerika und Deutschland. Hegemann städtebauliche Vorstellungen jenseits der Frage nach der Moder-
ne“ in: Das Bauwerk und die Stadt The Building and the Town. Böhm, Wolfgang (Hg.), Wien Köln Weimar 1994, S. 
220-251. Sonne, Wolfgang: „Bilder, Geschichte und Architektur. Drei wesentliche Bestandteile der Städtebautheorie 
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menhang mit der architektonischen Gestaltung der Straßenräume den Kolonnaden und Arkaden 
ein eigenes zwölfseitiges Kapitel mit zahlreichen historischen und zeitgenössischen Beispielen 
aus Europa und Nordamerika. (Abb. 7) Darin stellt er Arkade und Kolonnade als „the classic 
way“1414 dar, um die Straße zu einem harmonischen und einheitlichen Straßenraum zu machen. 
Dabei erscheint ihm das Motiv von Arkade und Kolonnade als „strong enough to tie different 
buildings together without depriving them of the possibility of individual development in the 
upper stories.“1415 
 
Hegemann nimmt hier eine Differenzierung der Gebäude in zwei unterschiedliche Bereiche vor, 
die jeweils anderen funktionalen Anforderungen zu genügen haben und damit auch verschiede-
nen gestalterischen Ansprüchen gerecht werden müssen. So gibt es für ihn einen unteren Be-
reich, der durch die Arkade als vereinheitlichendes Element bestimmt wird, und einen sich dar-
über erhebenden Bereich, der durch individuelle Interessen formal charakterisiert wird. Daher 
ist es nur schlüssig, wenn er im Folgenden über den eigentlichen Wert der Arkaden ausführt: 
„The great value of the street arcade does not consist solely in furnishing a sufficiently strong 
element to tie the individual buildings together esthetically without interfering with an individ-
ual development of the upper stories, but it consists also in the charm and feeling of security en-
joyed by the pedestrian. Sheltered from rain and sun without being deprived of fresh air, he 
walks through the street as if it were a unit and a homogenous member in the makeup of the 
city.”1416 Es ist also nicht nur die ästhetische Funktion, sondern auch ein ganz pragmatischer 
Wert, der der Arkade zukommt. Dieser funktionale Aspekt ist Hegemann ebenso wichtig wie 
der formale, macht er sich doch sogar noch 1929 darüber lustig, dass „man heute noch in unse-
ren Hauptgeschäftsstraßen nicht bequem und trockenen Fußes wie in einem großen luftigen Ba-
zar während des leider meist herrschenden schlechten Wetters verkehren kann, statt mit Gum-
mischuhen, Regenschirmen und anderen Verbarrikadierungen des Leibes.“1417 Doch 1922 hatte 
er schon formuliert, dass „covered arcades in the north should be only a question of time, as 
their introduction could transform an entire down-town district into a huge store, a bazar like 
those of Bagdad and Damascus.“1418 
 
                                                                                                                                                                  
in Werner Hegemanns und Elbert Peets' American Vitruvius", in: Scholion. Bulletin der Stiftung Bibliothek Werner 
Oechslin, Nr. 2, 2002, S. 122-133.  
1414 Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 
York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl. New York, 1988, S. 187 
1415 Ebd. 
1416 Ebd. 
1417 Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 1929, S. 
31 
1418 Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 
York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl. New York, 1988, S. 187 
304
Bei aller Aufmerksamkeit und phasenweise gleichgewichtiger Berücksichtigung der funktiona-
len Aspekte, gilt doch die größte Aufmerksamkeit Hegemanns der Arkade als dem „Mittel der 
Zusammenfassung und Vereinheitlichung“1419, wie er 1925 noch einmal wiederholt. Dabei bil-
det sie nur das „zweiteinfachste Mittel [...] zur Erreichung der dringend nötigen Ruhe.“1420 Als 
das geeignetste Mittel sieht er eigentlich den begleitenden Baumwuchs an. Da dieser aber kaum 
noch vorhanden ist, so wären eben die Kolonnaden das geeignete künstlerische Mittel, um dem 
Raum eine vereinheitlichende Fassung zu geben. Dieser Bezug zu den Bäumen erinnert wieder-
um an den bereits erwähnten Laugier. Und so wie Hegemann 1929 noch einmal angesichts der 
Tempel den „Wechsel zwischen sehr hohen, hellen Säulen und den tiefen Schatten zwischen ih-
nen“1421 beschreibt, so schwingt damit auch wieder die Faszination für die der Natur abgeschau-
ten Wirkungen mit, die auch Boullée im Sinn hatte, wenn dieser in seinem Traktat feststellt, 
dass es in der Baukunst „nichts Großartigeres“1422 gebe „als die Kolonnaden.“1423 Hierbei geht es 
also nicht nur um die Frage der Vereinheitlichung, sondern auch um die Monumentalisierung 
durch die Reihung eines an sich schon majestätischen Architekturelementes. Denn „da eine ein-
zige Säule schon etwas Prachtvolles ist, so macht ihre Anzahl und ihre Folge einen Reichtum 
der Vorstellung aus, der an sich Vergnügen weckt: die Einförmigkeit ist also hier gewiß schöner 
als die Abwechslung“1424, schreibt Karl Philipp Moritz 1793. Die von Moritz formulierten Ge-
danken stehen in enger Verwandtschaft mit dem 1806 von Friedrich Weinbrenner vorgelegten, 
inzwischen viel rezipierten und berühmten1425 Entwurf für die Lange Straße in Karlsruhe. (Abb. 
8) Die eindrucksvolle Perspektive des beidseitig zunächst im Vordergrund mit dreigeschossigen 
Arkaden und im Hintergrund mit Kolonnaden einheitlich gefassten Straßenraum präsentiert He-
gemann als Titelbild zu seinem Aufsatz Die Strasse als Einheit 1925 zum Linden-Wettbewerb in 
Berlin. (Abb. 9) Bei diesem Wettbewerb, den Hegemann angeregt hatte, geht es um die Frage: 
„Wie kann eine wichtige Straße einer wachsenden Großstadt künstlerisch befriedigend gestaltet 
werden?“1426 Anlass zu dieser Frage bietet ihm der desolate Zustand von Unter den Linden, de-
ren Schauseiten eine „verhältnismäßig große Unruhe“1427 aufweisen und jegliche „feierliche 
Einheit“1428, die solch einer bedeutenden Straße zukommen müsste, vermissen lassen. Als gro-                                                        
1419 Hegemann, Werner: „Die Strasse als Einheit“ in: Der Städtebau, 1925, Heft 8, S. 94-107, hier S. 102 
1420 Hegemann, Werner: „Arkaden“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 1926, Heft 2, S. 61-76, hier S. 66  
1421 Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 1929, S. 
6 
1422 Boullee zitiert nach: Langner, Johannes: „Beobachtungen zum Prinzip der Reihung in der Architektur an der 
Schwelle zum 19. Jahrhundert“ in: Das Prinzip Reihung in der Architektur, Dortmunder Architekturhefte No. 2, 
Kleihues, Josef Paul (Hg.), Dortmund 1977, S. 53-64, hier S. 63 (Fußnote 6) 
1423 Ebd. 
1424 Moritz, Karl Philipp: „Einförmigkeit und Mannichfaltigkeit“ in: Moritz, Karl Philipp: Vorbegriffe zu einer Theo-
rie der Ornamente, Berlin 1793, S. 73-77, hier S. 73. Hier zitiert nach Schumann, Ulrich Maximilian: Friedrich 
Weinbrenner Klassizismus und »praktische Ästhetik«. Berlin München 2010, S. 192 
1425 Zu diesem Projekt und zu seiner Rezeption siehe ausführlich: Schumann, Ulrich Maximilian: Friedrich Wein-
brenner Klassizismus und »praktische Ästhetik«. Berlin München 2010, S. 183-194 
1426 Hegemann, Werner: „Die Strasse als Einheit“ in: Der Städtebau, 1925, Heft 8, S. 94-107, hier S. 102 
1427 Ebd., S. 95 
1428 Ebd. 
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ßes Vorbild gilt ihm dabei die an den Anfang gestellte und beinahe als Aufforderung für die 
Wettbewerbsteilnehmer gedachte Abbildung der Langen Straße, die er sogar in ihrem Quer-
schnitt, auf dem korinthische Säulen dargestellt sind, abbildet. Dabei erscheint ihm der Wein-
brennersche Entwurf sowohl in funktionaler wie auch ästhetischer Hinsicht als vorbildlich. In 
diesem Projekt nimmt er einen Rhythmus wahr, wie er ihn auch in Messels Wertheim Bebauung 
an der Leipziger Straße sieht. Gegen funktionale Einwände wie etwa, dass Arkaden die dahinter 
befindlichen Ladenlokale zu sehr verdunkeln würden, führt er nicht nur moderne Materialien 
und „moderne Technik“1429 wie „Glas, Prismen, Spiegel usw.“1430 an, sondern verweist auf „die 
starke Überhöhung der Arkaden“1431, die die Zufuhr von reichlich Licht gewährleisten würden. 
(Abb. 10) Wesentlich bleibt jedoch immer der Gedanke der architektonischen und räumlichen 
Einheit, den er auch mit weiteren historischen Beispielen wie den Lauben in der Kramgase von 
Bern oder, beinahe schon selbstverständlich, wenn es um das Prinzip Einheitlichkeit geht, mit 
der Rue de Rivoli, aber auch mit dem Gerüst der Mendelsohnschen Umgestaltung des Herpich-
hauses in Berlin illustriert. 
 
Im Zusammenhang mit dem Wettbewerb geht es Hegemann vor allem darum, den Teilnehmern 
Lösungen nahezulegen, die für die Schauseiten eine den historischen Bauten angemessen nied-
rige Bebauung von ca. vier Geschossen ermöglichen. Während sich also zum öffentlichen Raum 
die Bauten möglichst dem historischen Maßstab anpassen oder unterordnen sollten, tritt er bei 
den rückwärtigen Bereichen durchaus für eine höhere Bebauung ein wie sie dann auch in be-
sonderer Weise der erste Preisträger van Eesteren vorsieht, der zudem eine Kolonnade entlang 
der Schauseiten zu den Linden vorschlägt. 
 
Hegemanns Abbildungen, vor allem aber seine Bildunterschriften lesen sich beinahe wie Hand-
lungsanweisungen zum Umgang mit den Fassaden entlang der Linden. So dient die Rue de Ri-
voli nicht nur als Vorbild, sondern entspricht geradezu der „nördlichen der beiden Fahrstraßen 
von Unter den Linden.“1432 (Abb. 11) Die Arbeiten, die daraufhin zu dem Wettbewerb einge-
reicht werden, weisen, wie könnte es nach solchen Ausführungen des Mitauslobers auch anders 
sein, selbstverständlich unterschiedlichste Arten von Kolonnaden und Arkaden auf. Diese rei-
chen von dreigeschossigen Kolonnaden, in offensichtlicher Analogie zu Weinbrenner, bis hin zu 
eingeschossigen expressionistischen Arkaden. Die Kraft, die Weinbrenners Entwurf zukommt, 
die auch Josef Ponten vor allem in der „große[n] sammelnde[n] Wirkung“1433 sah, weisen jedoch 
nur wenige Entwürfe auf. Mit diesem Wettbewerb ist ein Höhepunkt und gleichzeitig ein ein-                                                        
1429 Ebd., S. 106 
1430 Ebd. 
1431 Ebd. 
1432 Ebd., S. 103 
1433 Ponten, Josef: Architektur die nicht gebaut wurde. 2 Bände, Stuttgart Berlin Leipzig 1925, hier Band 1, S. 91 
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drucksvolles wenn auch nur vorübergehendes Ende der Auseinadersetzung mit den Arkaden in 
städtebaulichen Entwürfen verbunden. Hegemann geht zwar 1929 in seinem Buch Reihenhaus-
Fassaden vor allem unter dem Aspekt „Stadtbaukünstlerischer »Fassaden« Wirksamkeit“1434 
noch einmal ausführlich auf die bereits von ihm mehrfach dargestellten vereinheitlichenden 
Qualitäten der Kolonnaden und Arkaden für den Straßenraum ein, ohne dass dies jedoch einen 
großen nachweisbaren Niederschlag in den Planungen, Projekten und Wettbewerben finden 
würde. 
 
Ebenfalls folgenlos geblieben ist eine der sicherlich konsequentesten Umsetzungen von Boul-
lées Vorstellungen, dass es in der Baukunst nichts Großartigeres gäbe als die Kolonnade. Sie 
findet sich in Brasinis Entwurf 1917 für den Bereich vor St. Peter in Rom. (Siehe Katalog, S. 
277) Dabei handelt es sich augenscheinlich nur um eine einseitige Kolonnadenreihe, die die 
zwei entstehenden Straßenräume nur einseitig, dafür aber auf ganzer Länge durchlaufend ein-
drücklich prägt. Dies ist aber auch wahrscheinlich einer der letzten großen Entwürfe, der die 
Kolonnade als beinahe einziges Element der Fassade verwendet. Nur noch der Entwurf von de 
Finetti für einen Abschnitt der Strada Lombarda in Mailand in den Jahren 1944 bis 1946 ver-
wendet zwei übereinanderstehende durchlaufende Kolonnadenreihen als Gesamtfassade. (Siehe 
Katalog, S. 275) 
 
Bereits bei dem Linden Wettbewerb wie auch schon bei den historischen Vorbildern aus Bern 
oder Paris werden jedoch in der Regel nur noch in den unteren öffentlichen Bereichen der Ge-
bäude, quasi im Sichtfeld der Passanten, Arkaden als Element des Zusammenhalts und der Ver-
einheitlichung geplant und realisiert. So prägen bei der Via Roma Nuova ab 1931 in Turin 
mächtige Säulen aus Granit die einheitlich zweigeschossige Kolonnade. (Siehe Katalog, S. 296–
S. 298) Insbesondere durch die paarweise Anordnung der Säulen, sowie die symmetrische Glie-
derung des Straßenquerschnitts entsteht hier eine überaus monumentale Wirkung, die durch die 
homogenen aber nicht identischen Fassaden über der durchlaufenden Kolonnade noch verstärkt 
wird. Als urbanes Element, das sich aus der Gesamtstruktur der Bauten entwickelt, bestimmen 
die beidseitigen Kolonnaden in der Rue de Paris in Le Havre den Charakter der Straße. (Siehe 
Katalog, S. 221) Und auch die Entwürfe Carl Pflästerers zum Wiederaufbau in der Heimstadt 
Weinbrenners, in Karlsruhe, verwenden die Arkade als eine ein- bis zweigeschossige einfache 
Struktur, die zwar einen gewissen Zusammenhalt bietet, die aber kaum starke vereinheitlichende 
Kraft besitzt. (Siehe Katalog, S. 133) Arkade und Kolonnade bleiben also doch weiterhin ein 
prägendes Motiv vor allem dort, wo sie aus der Tradition des jeweiligen Ortes heraus geplant 
oder wiederaufgebaut werden.                                                         




In den fünfziger Jahren werden sie oftmals jedoch lediglich als ein „schönes architektonisches 
Bauelement“1435 betrachtet, durch das der Fußgänger „trockenen Fußes von Geschäft zu Ge-
schäft wandern“1436 kann, wie es Peter Grund angesichts seiner Arkaden für die Rheinstraße in 
Darmstadt beschreibt. (Siehe Katalog, S. 91) Die gestalterische Möglichkeit mit Arkade oder 
Kolonnade Unregelmäßigkeiten und Verschiedenheiten hinter einer einheitlich groß gedachten 
und damit monumentalisierenden Form zu verbergen schwindet nur noch zu der Tatsache, dass 
„durch die Arkaden nach der Südseite die hässlichen Sonnenmarkisen überflüssig“1437 werden. 
Nur in den frühen Magistralen-Planungen wie z. B. in Dresden oder auch Rostock werden noch 
Fragmente von Kolonnaden als Bilder und assoziative Symbole errichtet, die zur Vereinheitli-
chung des Straßenraumes auf der Ebene des Fußgängers beitragen. (Siehe Katalog, S. 102, S. 
104) 
 
Die amerikanische Architekturzeitschrift architectural forum ruft 1955 in dem Artikel The ar-
cades makes a comeback1438 angesichts der funktional bedingten Neuerrichtung der Arkaden in 
Chicago das Comeback der Arkade aus. (Abb. 12) Anhand historischer Beisiele wird auf sechs 
unterschiedliche Typen von Arkaden zumeist in Europa hingewiesen. Auch hier nehmen die 
Rue de Rivoli und sogar einige Beispiele aus Turin einen prominenten Platz als Referenzen ein. 
Dabei wird vor allem die verkehrstechnische Notwendigkeit bei der Verbreiterung der beste-
henden Straßen und die Herstellung eines für die Fußgänger angenehmen und angemessenen 
Raumes im Verhältnis zu den entstehenden Kosten gewürdigt. 
 
Mitte der siebziger Jahre bezieht sich Giorgio Grassi bei einem Entwurf für ein Studentenwohn-
heim in Chieti auf den Entwurf von Weinbrenner für Karlsruhe. Hierbei handelt es sich um ei-
nen der wenigen und auch sehr frühen Entwürfe, die sich bewusst auch unter morphologischen 
und typlogischen Aspekten wieder mit diesen urbanen Elementen des Städtebaus beschäftigen. 
(Abb. 13) Diese Tradition findet auch in Planungen der achtziger und neunziger Jahre ihre Wie-
deraufnahme. So plant Hans Kollhoff 1992 die Leipziger Straße in Berlin durch Bauten mit Ko-
lonnaden im Erdgeschoss zu säumen. Und so bleibt es ihm auch vorbehalten Ende der neunziger 
Jahre mit dem Walter-Benjamin-Platz in Berlin wieder einen öffentlichen Raum zu schaffen, 
der auf zwei Seiten durch hohe steinerne Kolonnaden bestimmt wird. (Abb. 14) Auch wenn es 
sich hier um einen Platzraum handelt, so gelten hier die gleichen Bedingungen wie für den mo-
numentalen Straßenraum. Es ist in gleicher Weise ein linearer öffentlicher Raum, der eine re-                                                        
1435 Peter Grund zitiert nach: Durth, Werner; Gutschow, Niels: Träume in Trümmern. Schriften des Deutsche Archi-
tekturmuseums zur Architekturgeschichte und Architekturtheorie, 2 Bände, Braunschweig Wiesbaden 1988 
Band 2, S. 409-410 
1436 Ebd. 
1437 Ebd. 
1438 Gutheim, Frederick: „The arcade makes a comeback“ in: architectural forum, Januar 1955, S. 93-97 
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präsentative und dauerhafte Fassung erhält und darüber hinaus dem Passanten einen Wind und 
Wetter geschützten Raum vor den Auslagen anbietet. In diesem Projekt findet nicht nur der 
beidseitig monumental gefasste städtische Raum seine Fortsetzung, sondern auch die Perretsche 
Tektonik aus Le Havre wird hier neu interpretiert und weitergeführt. Die Kontinuität dieses für 
die Großstadt so bedeutenden Elements, das Architektur und Städtebau gleichermaßen prägt, ist 
in den letzten Jahren durch weitere Projekte wieder hergestellt. 
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Abb. 1: Beispiel für die Verwendung von Arkaden, „wie man sie in verschiedenen italienischen und spanischen Städ-
ten sieht”. Cortez und Bruhns halten sie auch für Rio geeignet, da „wir in der tropischen Zone leben, würden wir uns 
dadurch sowohl gegen sengende Sonnenstrahlen als auch gegen die tropischen Gewitter wirksam schützen; die Stadt 
erhielte durch diese Arkaden eine eigene Note. Diese Galerien und Arkaden werden sich auch später durch die Not-
wendigkeit ergeben, die bestehenden Straßen zu erweitern, was durch die Verlegung der Bürgersteige ins Innere der 
Hausblöcke und vollständiges Öffnen der unteren Straßenwand erreicht werden kann.”1439 
Abb. Cortez, José: „Umgestaltung der Stadt Rio de Janeiro. Architekten: Cortez und Bruhns, Rio de Janeiro” in: 
Städtebau, 1928, Heft 4, S. 100-103, hier S. 103, Rio Branco, unten, Abb. 6 Modell. 
                                                        
1439 Cortez, José: „Umgestaltung der Stadt Rio de Janeiro. Architekten: Cortez und Bruhns, Rio de Janeiro” in: Städ-




Abb. 2: Hauptstraße in Palmyra. Vier Säulenreihen prägen den monumentalen Straßenraum. 
Abb. aus: Stübben, Josef: „Palmyra, die sterbende Trümmerstadt“ in: Zeitschrift für Bauwesen, 1912, Heft VII bis 





Abb. 3: Palmyra. Ansicht der besterhaltenen Teile der großen Kolonnade, nämlich des Teiles vom links auf dem Pla-
ne mit „C“ bezeichneten Gebäude bis zu den mit „D“ bezeichneten Postamenten. Darunter der allgemeine Über-
sichtplan. Die Länge dieser Kolonnade vom Triumphbogen auf der linken bis zum Neptuntempel auf der rechten Seite 
beträgt ca. 1.500 Fuß (ca. 458 Meter) 
Selbst dieses Fragment vermittelt sehr eindrücklich die ungemein vereinheitlichende Wirkung durch das durchlau-
fende Element der Kolonnade.  





Abb. 4: Unwin zeigt unterschiedliche Lösungen mit den Säulenreihen, die auf sehr verschiedene städtebauliche Situa-
tionen reagieren. 
Abb. aus: Unwin, Raymond: Grundlagen des Städtebaues. Eine Anleitung zum Entwerfen städtebaulicher Anlagen. 




Abb. 5: Warenhaus Wertheim, Berlin-Mitte, Leipziger Strasse 32-33, 1. Bauabschnitt 1896-1897, Fassade von Süd-
osten. Hier sieht Wichert den Vertikalismus, der, wenn er doch nur für einen ganzen Stadtteil angewendet werden 
würde, so schön und monumental ist, wie ein griechischer Tempelbezirk. 
Abb. aus: Alfred Messel 1853-1909 Visionär der Großstadt. Blauert. Elke; Habel, Robert; Nägelke, Hans- Dieter in 





Abb. 6: Fotografie eines Fragments der Säulenstraße von Palmyra. 




Abb. 7: Seite aus The American Vitruvius auf der zahlreiche historische und internationale Varianten von Arkaden 
zusammengestellt sind. Auch ein Detail aus der Säulenstraße von Palmyra findet hier seinen Platz, ebenso wie die 
Arkaden von Bern. 
Abb. aus: Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. 




Abb. 8: Friedrich Weinbrenners Entwurf für die Umgestaltung der Langen Straße in Karlsruhe, 1806, Schnitt. Der 
Schnitt zeigt hier den Bereich der Kolonnaden und verdeutlicht im Zusammenhang mit der Konstruktion den kulis-
senartigen Charakter. 
Abb. aus: Schumann, Ulrich Maximilian: Friedrich Weinbrenner Klassizismus und »praktische Ästhetik«. Berlin 





Abb. 9: Erste Seite des Beitrags von Werner Hegemann zum Thema „Die Straße als Einheit“. So unterschiedliche 
Arkaden wie die in Karlsruhe und Bern stellen die Möglichkeit zur Vereinheitlichung dar. Doch während Weinbren-
ner die Häuser in ihrer gesamten Größe hinter der durchlaufenden Arkade bzw. Kolonnade verschwinden lässt, wird 
die schwere Arkade in Bern je nach Parzelle leicht variiert. Über dem gemeinsamen aber unterschiedlich ausgebilde-
ten Element entwickeln sich individuelle aber verwandte Fassaden. 






Abb. 10: “Die Zusammenfassung in der Längsachse der Straße ist durch das Weinbrennersche Motiv der mehrstöc-
kigen Arkade möglich, die oben mit Prismengläser-Oberlichten abgedeckt sind. Um den dahinter liegenden Räumen 
möglichst wenig Licht zu nehmen, empfehlen wir schlanke Säulen; Bögen sind zu vermeiden, der gerade Sturz nimmt 
am wenigsten Licht fort. Verfasser hat aus diesem Grunde auch Pfeiler und Sturz nach innen abgeschrägt. Zu den ge-
radlinigen Monumentalbauten Berlins würde eine Bogenarchitektur nicht passen, der herbe, militärische, fast nüch-
terne Rhythmus der Pfeilerstellungen soll dieser wahrhaft majestätischen Via triumphalis seinen Charakter verlei-
hen. So wirkt der an sich monumental hervorragende Bau des Warenhauses Wertheim am Leipziger Platz mit seiner 
Bogenhalle geradezu befremdend.”1440 
Abb. aus: Wasmuths Monathefte für Baukunst, 1926, Heft 2, S. 66-67, hier S. 66, Abb. S. 67
                                                        
1440 Aus dem Erläuterungsbericht zu dem Entwurf von Dr. Salzmann-Stolberg (ein dritter Preis) Kennwort: “Schin-
kels Geist und Berliner Stil” in: Wasmuths Monathefte für Baukunst, 1926, Heft 2, S. 66-67, hier S. 66, Abb. S. 67 
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kann. Die Lindenbäume Zerteilen diesen Patz räum in drei Schluchten. B a u m r e i h e n h a t t e n B e r e c h t i g u n g , als
ke ine oder nur n i e d r i g e Bebauung1 diese Zufahrtsallee zum Tiergarten umgab. B e i s p i e l e solcher Zugangsalieen:
Hvrtvnhäusef-Allee bei Hannover, die Allee in Ballcustedt, Verblndungsstraßc zwischen HÖxstef und Kurvey.
Durch Entfernen der Lintlenreihen wird die Straße zum Straßenplatz, B e i s p i e l : Ludwigstraße in München. Die
Wirkung einer solchen sehr breiten Straße ist von großer Feierlichkeit, sie kann aber autJi langweilig wirken.
Um das zu vermeiden, ist der ganze Straßenzug zwischen Friedrichsforum und Pariser Platz durch figurengeschmückte
Pylonen oder niedrijrg'ehaltene Bäume, durch blackweises Weglassen der sonst durchgehenden Arkaden, durch Verbreitern
der Fried rieh straße an der verkehrsreichen Kreuzung mit den „Linden" in eine Folge von Plätzen zerlegt, wobei die Cä-
suren die verschiedenen Platzraume zugleich trennen und verbinden und dabei doeh den Blick auf Brandenburger Tor oder
Friedriclisdenkmal freihalten.
Das Stuck zwischen Pariser Platz und Wilhelmstrafie wird architektonisch mit in den Pariser Platz einbezogen. Durch
Aufstellung- von Pylonen, evtt. Bogensteüungen zwischen Zeughaus und Kronprinzenpalais, sowie zwischen Opernhaus
und Patais Kaiser Wilhelms I. soll das Friedrichsforurti seinen Charakter als einheitlicher Platz wiedererhalten. Die Bäume
im Vorgarten der Universität müßten entfernt oder wenigstens niedrig gehalten werden, weil der Vorhof das Platzbüd er-
gänzen soll.
Die Wegnahme der Lindenreihen und die Schaffung von Straßenräumen bedingt eine besonders sorg-fältig-e Ausbildung
der Stfflßonwände und einheitliche Zusammenfassung- der jetzt go unruhigen, versidiiedenartigen und verschieden hohen
Fassaden. Namentlich die gleiche Hühe der Fassaden ist anzustreben. Wo höhere Stockwerke erforderlich sind, sollten sie
zurückgestuft werden, so daß sie der Beschauer von der Straße aus nicht sehen kaiin. (Fortsetzung auf S. 66 unten)
l-k
o
Oben links: Querschnitt und Straßenplatzabschluß / Oben rechts: Jetziger Zustand
Unten; Aufriß des von Dr. Salzmann vorgeschlagenen Fassadenschcm^a
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Wirkung einer solchen sehr breiten Straße ist von großer Feierlichkeit, sie kann aber autJi langweilig wirken.
Um das zu vermeiden, ist der ganze Straßenzug zwischen Friedrichsforum und Pariser Platz durch figurengeschmückte
Pylonen oder niedrijrg'ehaltene Bäume, durch blackweises Weglassen der sonst durchgehenden Arkaden, durch Verbreitern
der Fried rieh straße an der verkehrsreichen Kreuzung mit den „Linden" in eine Folge von Plätzen zerlegt, wobei die Cä-
suren die verschiedenen Platzraume zugleich trennen und verbinden und dabei doeh den Blick auf Brandenburger Tor oder
Friedriclisdenkmal freihalten.
Das Stuck zwischen Pariser Platz und Wilhelmstrafie wird architektonisch mit in den Pariser Platz einbezogen. Durch
Aufstellung- von Pylonen, evtt. Bogensteüungen zwischen Zeughaus und Kronprinzenpalais, sowie zwischen Opernhaus
und Patais Kaiser Wilhelms I. soll das Friedrichsforurti seinen Charakter als einheitlicher Platz wiedererhalten. Die Bäume
im Vorgarten der Universität müßten entfernt oder wenigstens niedrig gehalten werden, weil der Vorhof das Platzbüd er-
gänzen soll.
Die Wegnahme der Lindenreihen und die Schaffung von Straßenräumen bedingt eine besonders sorg-fältig-e Ausbildung
der Stfflßonwände und einheitliche Zusammenfassung- der jetzt go unruhigen, versidiiedenartigen und verschieden hohen
Fassaden. Namentlich die gleiche Hühe der Fassaden ist anzustreben. Wo höhere Stockwerke erforderlich sind, sollten sie
zurückgestuft werden, so daß sie der Beschauer von der Straße aus nicht sehen kaiin. (Fortsetzung auf S. 66 unten)
l-k
o
Oben links: Querschnitt und Straßenplatzabschluß / Oben rechts: Jetziger Zustand





Abb. 11: Seite aus dem Artikel „Die Strasse als Einheit“ von Werner Hegemann. Hier beschreibt er die Qualitäten 
der Rue de Rivoli in Paris und vergleicht sie in einzelnen Aspekten mit der Aufgabe im Rahmen des Linden Wettbe-
werbs. 




Abb. 12: Auf dieser Seite aus dem Beitrag zum Comeback der Arkade werden die unterschiedlichen Typologien und 
verschiedenen historischen Vorbilder vorgestellt. Die frühen typologischen Skizzen erinnern an die ca. zwanzig Jahre 
später erscheinenden Skizzen zu Platz- und Straßenräumen von Rob Krier. 




Abb. 13: Giorgio Grassi, Entwurf zu einem Studentenwohnheim in Chieti, 1976. Grassi bezieht sich mit seinem Ent-
wurf auf das große Vorbild Weinbrenner. Der Entwurf steht in der Tradition der Kolonnadenstraßen und ist Mitte 
der siebziger Jahre wieder einer der ersten, der das Motiv der Kolonnade so monumental und ganzheitlich verwen-
det. 





Abb. 14: Hans Kollhoff, Walter-Benjamin-Platz, Berlin 1995-2001. Auch wenn es sich hier um einen öffentlichen 
Platzraum handelt, ist es doch das gleiche Vokabular wie es bei einem monumentalen Straßenraum verwendet wird. 




 7. Die Materialität – Das Material als Grundlage einer „monumentalen 
Note“ 
 
Wesentliche Merkmale des Monumentalen sind Solidität, Beständigkeit und eine allen Unbilden 
der Naturkräfte und des Gebrauchs trotzende Alterungsfähigkeit. Um diese grundlegenden Ei-
genschaften eines monumentalen Bauwerkes zu erfüllen, aber auch sinnlich und semantisch so-
wie ikonlogisch zu vermitteln werden unterschiedliche Materialien und verschiedene Material-
behandlungen verwendet und eingesetzt. „Dauerhaftigkeit des Materials symbolisiert ausge-
sprochen, angedeutet oder stumm vorausgesetzt einen Anspruch auf dauernde Geltung der Wer-
te, die das Denkmal vorträgt.“1441 
 
Auch wenn es nicht um klassische Denkmale geht, sondern um den öffentlichen Raum und hier 
vor allem um seine monumentalen Begrenzungen, so steht die Frage nach dem angemessenen 
Material im Vordergrund, trägt dieses doch stark zur monumentalen Wirkung bei. Als beson-
ders erstrebenswert gilt dabei vor allem eine möglichst homogene Materialverwendung, da 
schließlich „die größte Monumentalität [...] sicherlich erreicht [wird], wenn ein Monument ein 
Monolith ist, aus einem Stein oder aus einer einheitlichen stofflichen Masse“1442, wie Ivar Bent-
sen 1909 mitteilt. Ein Bau jedoch könne kein reiner „Monolith“1443 und nur „stofflich homogen 
sein“1444, wie Rasmussen 1940 ausführt. Diese Homogenität im Material kann den Bauten eine 
„imposante Schwere“1445 verleihen, wie sie monumentalen Bauten in ganz besonderem Maße zu 
eigen ist. 
 
Haltbarkeit, Massivität und Schwere, die oftmals als Grundlage einer monumentalen Wirkung 
angesehen werden, können durch unterschiedliche Materialien vermittelt bzw. erzeugt werden. 
So werden je nach Standpunkt den Materialien bestimmte Eigenschaften, Bedeutungen und 
Wirkungen zugeordnet, die im Zusammenhang mit dem Bauwerk stehen und dieses in seiner 
Ausdrucksfähigkeit steigern sollen.  
 
Die Materialität der Wandungen ist eine wesentliche Grundlage einer einheitlichen Wirkung des 
Straßenraumes. Fritz Schumacher stellt sogar noch 1951 die Vorschrift über ein einheitlich zu 
                                                        
1441 Mittig, Hans- Ernst: „Dauerhaftigkeit, einst Denkmalargument“ in: Mo(nu)mente Formen und Funktionen ephe-
merer Denkmäler. Diers, Michael (Hg.), Berlin 1993, S. 11-34, hier S. 10-11 
1442 Rasmussen, Steen Eiler: Nordische Baukunst. Beispiele und Gedanken zur Baukunst in unserer Zeit in Dänemark 
und Schweden. Berlin 1940, S. 58 




verwendendes „Material für Fassade und Dach“1446 als die wichtigste Regel für den städtischen 
Raum dar, denn es ist der Baustoff, der „mehr als die Bauformen“1447 die Bauten zusammenbin-
det. Und für A. E. Brinckmann ist es selbstverständlich, dass die „Einheit des Materials und der 
ihm eigentümlichen Behandlungsart“1448 mehr zum „einheitliche[n] Gepräge einer Stadt“ bei-
trägt als die „stilistische[...] Übereinstimmung.“1449 Angesichts der vereinheitlichenden Wirkung 
des Backsteins im Holländischen Viertel in Potsdam1450 erscheint die „einheitliche Verwendung 
eines gleichen Baumaterials“1451 Behrendt als „eine Maßnahme, die auch für die moderne Groß-
stadt ihre Bedeutung hat, [um] der formlosen Masse des Häuserhaufens eine Gliederung im 
Großen“1452 zu sichern. (Abb. 1) 
 
Das Material der Wandungen wie auch der Bodenbeläge sowie „die Technik des Baumaterials 
[bleiben also] nicht ohne Einfluß auf den künstlerischen Eindruck“1453 und werden zu einem 
ganz wesentlichen Element eines monumentalen Straßenraumes, dessen Bedeutung für die Wir-
kung kaum überschätzt werden kann. 
                                                        
1446 Schumacher, Fritz: „Fragen städtebaulicher Gestaltung“ in: Vom Städtebau zur Landesplanung und Fragen städ-
tebaulicher Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben von der Deutschen Akademie für 
Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, Nr. 2, Tübingen, 1951, S. 33-53, S. 43 
1447 Ebd. 
1448 Brinckmann, Albert Erich: Deutsche Stadtbaukunst in der Vergangenheit. Frankfurt a. M. 1911, S. 154 
1449 Ebd. 
1450 Das Holländische Viertel gilt zahlreichen Autoren als herausragendes Beispiel für die einheitliche Wirkung des 
Backsteins. Auch wenn der Backstein „ein dem Landstrich sonst fremdes Material“ darstellt, ist hier die gesamte 
Gruppe der Häuser zu einem einheitlichen Ganzen innerhalb der Stadt ausgebildet. Bernoulli, Hans: „Die Einheit des 
Materials im Aufbau der Städte“ in: Schweizerische Baukunst, 1912, Heft 3, S. 37-50, hier S. 38 
1451 Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadtbaukunst 
der Gegenwart. Berlin 1911, S. 56 
1452 Ebd. 
1453 Ebd., S. 33 
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Abb. 1: Das Holländische Viertel in Potsdam gilt zahlreichen Autoren als vorbildliches Beispiel im Hinblick auf eine 
einheitliche Materialverwendung. 
Abb. aus: Behrendt, Walter Curt: Die einheitliche Blockfront als Raumelement im Stadtbau. Ein Beitrag zur Stadt-




 7. A. Die Materialität der Wandungen 
 
7. A. 1. Stein 
 
Als „Bedingung für die Monumentalität“1454 führt Rud. F. Vogel 1900 „die Echtheit des Materi-
als“1455 an, worunter er „die Unvergänglichkeit oder wenigstens lange Dauer gegen den Zahn 
der Zeit“ versteht, „denn ein monumentaler Bau soll lange Zeit überdauern.“1456 Damit greift er 
auf, was Hermann Lotze bereits 1868 in seiner Geschichte der Aesthetik feststellt, wenn er da-
von schreibt, dass „der monumentalen Baukunst die Ausführung in Stein unerlässlich ist.“1457 
Dabei wird das Material Stein als „für die Ewigkeit geschaffene[s] Gestein“1458  und „charakteri-
stische[s] Material“1459 für die monumentale Wirkung zunächst nicht weiter differenziert. Stein 
gilt ganz allgemein als Symbol von „Festigkeit und Unvergänglichkeit.“1460 
 
Als geeignete Materialien für Monumentalbauten und monumentale Anlagen sollten vor allem 
Hartgesteine wie Granit oder Porphyr in Frage kommen. Insbesondere der Granit sollte sich 
Dank seiner „»semantischen Aufladung«“1461 vor allem in der „Granitsymbolik des 19. und 20. 
Jahrhunderts“1462, die vermutlich „unmittelbar auf Goethe zurückzuführen ist“1463, als ein we-
sentliches Material einer Kultur der Deutschen erweisen.1464 Denn so wie die „Griechen [...] eine 
Kultur von Marmor“1465 hatten, so sollten „die Deutschen eine solche von Granit haben“1466 wie 
Julius Langbehn bereits 1890 auf der Suche nach dem „deutschen Wesen“1467 in seinem Buch 
Rembrandt als Erzieher nationalistisch darlegt. Granit galt ihm vor allem wegen seiner hohen 
Widerstandskraft und aristokratischen Wirkung in geschliffenem Zustand als besonders geeig-
net, da er sich auf Grund dieser Eigenschaften „gerade so gut zum Straßenpflaster wie zu un-                                                        
1454 Vogel, Rudolph F.: „Ueber monumentale Baukunst“ in: Deutsche Bauhütte, 1900, Heft 26, S. 176; Heft 29, S. 
189-190, hier Heft 26, S. 176 
1455 Ebd. 
1456 Ebd. 
1457 Lotze, Hermann: Geschichte der Aesthetik. 1. Aufl. München 1868. Hier zitiert nach 2. Aufl. Leipzig 1913, S. 
548 
1458 Vogel, Rudolph F.: „Ueber monumentale Baukunst“ in: Deutsche Bauhütte, 1900, Heft 26, S. 176; Heft 29, S. 
189-190, hier Heft 29, S. 189 
1459 Ebd. 
1460 Raff, Thomas: Die Sprache der Materialien. 1. Aufl. München 1994. Hier zitiert nach 2. Aufl. Münchner Beiträge 
zur Volkskunde Band 37, Münster New York München Berlin 2008, S. 57 
1461 Ebd., S. 189 
1462 Ebd. 
1463 Ebd. 
1464 Mittig, Hans- Ernst: „Dauerhaftigkeit, einst Denkmalargument“ in: Mo(nu)mente Formen und Funktionen ephe-
merer Denkmäler. Diers, Michael (Hg.), Berlin 1993, S. 11-34, hier S. 15 
1465 Langbehn, Julius: Rembrandt als Erzieher. 1890, S. 214. Hier zitiert nach: Rübel, Dietmar; Wagner, Monika; 
Wolff, Vera (Hg.): Materialästhetik. Quellentexte zu Kunst, Design und Architektur. Berlin 2005, S. 202-203, hier S. 
203 
1466 Ebd. 
1467 Ebd., S. 202 
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vergänglichen Bauten und Denkmälern“1468 eigne. Und so ist es auch nicht verwunderlich, wenn 
der Granit für die Halle des Volkes in Berlin 1939 schon bestellt war. 1469 Diese Vereinnahmung 
des Granits als vaterländisches Material taucht im 19. Jahrhundert ebenfalls in den skandinavi-
schen Ländern auf. Auch hier wurde „das Bauen mit Naturstein, vor allem Granit, [...] zuneh-
mend als national gepriesen.“1470 
 
Die beiden Beispiele belegen stellvertretend wie durch „Ideologie und Konvention ein Material 
auch mit der Semantik der Herkunft“1471 aufgeladen wird. Ähnliches passiert auch in Rom bei 
der Via della Conciliazione. Der Stein der römischen Kaiserzeit, der helle, fast weiße Travertino 
Romano, bestimmt den Charakter des Straßenraumes und stellt vor allem einen Bezug zur gro-
ßen römischen Vergangenheit und ihren monumentalen Bau- und Raumschöpfungen her. Die 
Konstruktion einer bestimmten Kontinuität in der Verwendung eines Materials bezieht sich 
nicht nur auf die Gesteinsarten, sondern in gleichem Maße auch auf den Backstein und den Be-
ton. 
 
Immer geht es bei der Verwendung der Materialien auch um den Kontext des Ortes und der 
ausgeführten Bauten. So kann die Verwendung eines bestimmten Materials auf die Geschichte 
und handwerkliche Tradition des Ortes Bezug nehmen und diese bewusst weiterführen, wie es 
bei der Verwendung des Backsteins in Rostock als „»schöpferische Weiterentwicklung nationa-
ler Traditionen«“1472 geschieht. In der Langen Straße wird das Erdgeschoss mit rotem Backstein 
verkleidet, der zudem bei den Risaliten und den Erkern wie auch als ornamentaler Attika-
Abschluss zum Einsatz kommt. In Kombination mit den oberen weiß verputzten Geschossen 
soll die Kontinuität der neuen Architektur mit der prägenden Norddeutschen Backsteingotik 
verdeutlicht werden. Es geht also nicht allein um die Wirkung des Backsteins, sondern um sei-
nen kontextuellen Wert als Referenz an die Geschichte eines Küstenortes in Norddeutschland 
und nicht unbedingt an die Historie Rostocks im Speziellen. (Abb. 1) 
 
Die Beziehung zu einer großen historischen Vergangenheit wollte auch Auguste Perret mit sei-
ner mystisch verklärten Entstehung der Betonarchitektur herstellen, indem er „die Betonarchi-
tektur [...] als die entwicklungsgeschichtlich nur wenig jüngere Schwester des griechischen 
                                                        
1468 Ebd., S. 203 
1469 Thies, Jochen: „Hitler – „Architekt der Weltherrschaft“ in: Faszination und Gewalt. Zur politischen Ästhetik des 
Nationalsozialismus. Ogan, Bernd; Weiß, Wolfgang W. (Hg.), Nürnberg 1992, S. 177-196, hier S. 183. 
1470 Raff, Thomas: Die Sprache der Materialien. 1. Aufl. München 1994. Hier zitiert nach 2. Aufl. Münchner Beiträge 
zur Volkskunde Band 37, Münster New York München Berlin 2008, S. 114 mit Verweis auf: Ringbom, Sixten: Sto-
ne, Style and Truth. The Vogue for Natural Stone in Nordic Architecture 1880-1910. Helsinki 1987, bes. S. 46 ff. 
1471 Boehme, Gernot: „Inszenierte Materialität“ in: Daidalos, 1995, Heft 56, S. 36-43, hier S. 41 
1472 Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt 
a. M. 1998. Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999. Hier Band 2, S. 105 
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Steintempelbaues“1473 erscheinen lässt. Seine Betonkonstruktionen sah er somit in direkter Folge 
der Urhüttenmodelle, wie sie im 17. und 18. Jahrhundert u. a. von Laugier als naturgesetzliche 
Entwicklung aus der Holzbalkenarchitektur der frühen Tempel entwickelt wurden. 
 
Granit, Travertin und auch Beton und Backstein wie in den Niederladen werden auf ähnliche 
Weise als historisch bedeutsame Materialien einer Nation aufgefasst und werden aufgrund ihrer 
Bedeutungen und ihres Symbolgehaltes für die zeitgenössischen Monumentalaufgaben verwen-
det. Dabei soll die Verwendung nicht nur eine historische Kontinuität herstellen, sondern auch 
auf die Dauerhaftigkeit und Beständigkeit in der Zukunft verweisen. Das Material wird jedoch 
nicht nur wegen seiner überzeitlichen Kontinuität als besonders haltbar und wertvoll betrachtet, 
sondern auch in der jeweiligen Denk- und Handwerkstradition eines Landes verankert. 
                                                        
1473 Freigang, Christian: Auguste Perret, die Architekturdebatte und die »Konservative Revolution« in Frankreich 
1900-1930. München Berlin 2003, S. 320 
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Abb. 1: Rostock Lange Straße. Die öffentliche Sockelzone sowie einzelne Architekturelemente nehmen die Tradition 
der norddeutschen Backsteingotik auf. 
Abb. aus: Architektur und Städtebau in der Deutschen Demokratischen Republik. Deutsche Bauakademie und Bund 




  7. A. 1. I. Granit 
Die Wirkung, des Gesteins, die vor allem den Eindruck von Schwere und Widerstandskraft ge-
genüber allen unliebsamen Einflüssen der Natur und des Gebrauchs vermitteln soll, kann durch 
die Oberflächenbehandlung des Materials gesteigert werden. Je stärker das Material die „cha-
rakteristische Struktur und [das] raue Wesen zur Schau“1474 stellt und je „grobkörniger“1475 diese 
Struktur ist, desto monumentaler kann die Wirkung sein. Auch die Farbe kann zur Steigerung 
der monumentalen Wirkung beitragen. Denn „die Bedeutung, die das Baumaterial für das Stra-
ßenbild hat, gewinnt es naturgemäß durch die Beschaffenheit seiner Oberfläche, insbesondere 
durch seine Farbe.“1476 Verleiht es „dem Straßenbild“1477 doch „neben dem Blau des Himmels, 
dem Grau des Pflasters und dem Grün der Pflanzungen die Hauptfarbtöne.“1478 So waren im 
Sinne einer möglichst zu erzielenden Ruhe möglichst schroffe Wechsel in der Farbe zu vermei-
den und zudem galt: „je dunkler, je düsterer, um so schwerer, monumentaler.“1479 
 
Die mit der Farbigkeit und der Behandlung des Steins erzielte monumentale Oberflächenwir-
kung tritt insbesondere an der Gorkistraße in Moskau bei den Wohngebäuden Nr. 4 und Nr. 6, 
zwischen 1937 und 1939 von dem Architekten Mordwinow errichtet, und den Bauten aus den 
späten vierziger Jahren von Wlasow an der Krestschatik Straße in Kiew beispielhaft zu Tage. 
(Abb. 1; siehe auch Katalog, S. 316) In beiden Straßenräumen finden sich hohe zweigeschossi-
ge Sockel aus Granit. Während es in der Gorkistraße vornehmlich ein rotfarbener Stein ist, der 
sowohl in einer glatten wie auch bossierten Form verwendet wird, wirken vor allem die Sockel 
in Kiew aus großem behauenen Quadermauerwerk mit ihrer rauen Oberfläche einschüchternd 
und abweisend auf den Fußgänger. (Siehe Katalog, S. 406) Die im Verhältnis zu den aufgehen-
den Fassaden sehr dunkel ausgebildeten, fast martialischen Sockelzonen bilden den tektoni-
schen Sockel für die in beiden Straßen zumeist durch Kolossalordnungen gegliederten hellen 
Putzfassaden. Ganz im Sinne der um 1900 getätigten Aussagen zum Umgang mit dem Material 
wird hier eine Schwere und Massivität erzeugt, an der das alltägliche Leben trotz der großen 
Öffnungen abzuprallen scheint. Granit gilt also auch hier, sowohl in den dreißiger Jahren als 
auch in den späten vierziger Jahren als einer monumentalen Wirkung angemessenes Material. 
 
                                                        
1474 Vogel, Rudolph F.: „Ueber monumentale Baukunst“ in: Deutsche Bauhütte, 1900, Heft 26, S. 176; Heft 29, S. 
189-190, hier Heft 29, S. 189 
1475 Ebd. 
1476 Birnbaum, Hans: „Das Baumaterial im Strassenbild“ in: Berliner Architekturwelt, 1916, Heft 1, S. 1 
1477 Ebd. 
1478 Ebd. 
1479 Vogel, Rudolph F.: „Ueber monumentale Baukunst“ in: Deutsche Bauhütte, 1900, Heft 26, S. 176; Heft 29, S. 
189-190, hier Heft 29, S. 189 
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Auch in Deutschland spielte in dem genannten Zeitraum die monumentale Wirkung des Steins 
eine überaus große Rolle, sah doch Adolf Hitler die Bauwerke der Nationalsozialisten als 
„Wort[e] aus Stein“1480, die möglichst als „große[...] Kulturdokumente der Menschheit aus Gra-
nit und Marmor“1481, wie sie seit Jahrtausenden bestehen, erschaffen werden sollten. Und Fried-
rich Tamms glaubte nur mit dem Naturstein „allein diese große Aufgabe [...] lösen“1482 zu kön-
nen. Mit der großen Aufgabe hatte Tamms 1943 die Notwendigkeit umschrieben, „Erinne-
rungswertes durch monumentale, das heißt sinnbildliche Bauten so festzuhalten, dass das Mo-
numentale, das des »Erinnerns Werte« für alle Zeiten eingefangen ist.“1483 Bereits 1937 hatte 
Albert Speer auf die „Beständigkeit der Steinkonstruktion“1484 hingewiesen und dem Backstein 
wie auch dem Naturstein den Vorzug vor Beton und Eisen gegeben. Wichtig war auch ihm, dass 
mit dem Stein das „Rohmaterial [...] deutscher Herkunft“1485 assoziiert würde. Und so sollte 
möglichst dort, wo wie „im Westen und Süden Deutschlands, [...] unerschöpfliche Mengen Na-
turstein überall in der Landschaft anstehen [...] dieses schönste natürliche Baumaterial in reich-
stem Maße“1486 verwendet werden. Die langen Fassaden an den „Großen Straßen“ in den Füh-
rer- und Gauhauptstädten wären somit aus dauerhaftem Naturstein gewesen. Ihre präzise und 
scharfkantige Fügung hätte eine ruhende Massivität und Schwere vermittelt.1487 Auch wenn die 
Hartgesteinsvorkommen von Granit und Porphyr für die gesamten Planungen wohl nie ausge-
reicht hätten, so wurde doch bei besonderen Bauwerken wie dem „Denkmal der Bewegung“ in 
München durchaus eine solche Steinart gewählt; entsprach sie doch in ihrer historischen Ver-
wendung und Bedeutung den Vorstellungen der Erbauer. So sah Hermann Giesler „als Material 
für den Sockel und die Pfeilerhalle [...] »einen rauchgrauen, teilweise in ein zartes Grau-Rot ge-
tönten Stein«, eine Südtiroler Porphyrart, vor.“1488 Porphyr galt als der „vornehmste und sym-
bolhaltigste Prunkstein des Abendlandes“1489 und wurde somit als das angemessene Material für 
solch ein Monument betrachtet.  
                                                        
1480 Zitiert nach: Raff, Thomas: Die Sprache der Materialien. 1. Aufl. München 1994. Hier zitiert nach 2. Aufl. 
Münchner Beiträge zur Volkskunde Band 37, Münster New York München Berlin 2008, S. 59 
1481 Hitler, Adolf: „Kulturrede auf dem Reichsparteitag 1937“ in: Teut, Anna: Architektur im Dritten Reich. Frank-
furt a. M. Berlin 1967, S. 188-190, hier S. 189 
1482 Tamms, Friedrich: „Die Bedeutung des Natursteins für die Baukunst“ in: Die Kunst im Deutschen Reich, Mün-
chen 1943, Ausgabe B, Folge 11, S. 200. Hier zitiert nach: Mayer, Hartmut: Paul Ludwig Troost. „Germanische Tek-
tonik“ für München, Tübingen Berlin, 2007, S. 59 
1483 Ebd. 
1484 Speer, Albert: „Stein statt Eisen“, 1937. Hier zitiert nach: Rübel, Dietmar; Wagner, Monika; Wolff, Vera (Hg.): 
Materialästhetik. Quellentexte zu Kunst, Design und Architektur. Berlin 2005, S. 221-224, hier S. 222 
1485 Ebd., S. 223 
1486 Ebd. S. 222 
1487 Zur Ikonologie des Steins zumindest bei den Bauten von Troost siehe: Mayer, Hartmut: Paul Ludwig Troost. 
Germanische Tektonik für München. Tübingen Berlin 2007 
1488 Früchtel, Michael: Der Architekt Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien aus dem Institut für 
Baugeschichte, Kunstgeschichte, Restaurierung mit Architekturmuseum TU München-Fakultät Architektur, Mün-
chen 2008, S. 202 
1489 Raff, Thomas: Die Sprache der Materialien. 1. Aufl. München 1994. Hier zitiert nach 2. Aufl. Münchner Beiträge 
zur Volkskunde Band 37, Münster New York München Berlin 2008, S. 134 
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Abb. 1: Gorkistraße, Wohnhaus von A. G. Mordwinow. Die hohe zweigeschossige öffentliche Zone aus rotem Granit 
wird zum Sockel für das gesamte Gebäude und verleiht ihm trotz der großem Öffnungen einen hohen Grad von tekto-
nischer Schwere. 





  7. A. 1. II. Travertin 
 
Ist es bei den Hartgesteinen wie Granit oder Porphyr auch die sich sinnlich und haptisch vermit-
telnde Robustheit des Materials und seine Schwere, die zu einer monumentalen Wirkung beitra-
gen, so gilt der Travertin auf Grund ganz anderer Materialeigenschaften ebenso als angemesse-
nes Material für monumentale Bauten. Der zumeist als helle, fast weiße homogene Fassadenbe-
kleidung verwendete Stein wird weniger seiner robusten Ausstrahlung wegen geschätzt als we-
gen seiner hellen Farbigkeit und vor allem auch wegen seines Symbolgehaltes. So sollte der 
Travertino Romano der Bauten an der Via della Conciliazione in Rom auch die Kontinuität der 
Größe des antiken Roms und seiner monumentalen Meisterwerke repräsentieren. Durch die an-
gestrebte helle Farbigkeit sollte der Straßenraum zum strahlenden Monument werden und sich 
in seiner glanzvollen Materialität mit St. Peter als dem monumentalen Ziel und Raumabschluss 
verbinden. (Siehe Katalog, S. 292) Doch auch wenn der Travertin nicht vollflächig die Fassaden 
überzieht, sondern nur, wie bei den Bauten am Roßplatz in Leipzig 1953-1955, für „sämtliche 
Fensterumrahmungen, horizontale Gliederungen und für das Hauptgesims“1490 verwendet wird, 
so gibt er in „Verbindung mit fast weißem Edelputz [...] der Gesamtbaumasse eine monumenta-
le Note.“1491 (Abb. 1) Diese scheint dem großen Gebäude als Teil der Bebauung entlang der re-
präsentativen Ringmagistrale als angemessen, bildet es doch einen feierlichen Hintergrund für 
die Fließdemonstrationen. 
 
Trägt in Leipzig das als wertvoll konnotierte Material zur Nobilitierung des großen Wohnhauses 
mit Cafénutzung bei, so wird in der Berliner Karl-Marx-Allee die gesamte zweigeschossige öf-
fentliche Sockelzone aller Gebäude zum Straßenraum einheitlich mit dem hellgelben Travertin 
bekleidet.1492 Auch wenn die vertikale Gliederung der Bauten im Wesentlichen denen von Mos-
kau oder auch Kiew gleicht, so ist die Wirkung der Sockelgeschosse aufgrund der verwendeten 
Materialien und deren Behandlung eine wesentlich andere. Im Gegensatz zu den groben schwe-
ren Kiewer Mauern wirken die Berliner Erdgeschosszonen auch aufgrund der hellen Farbe des 
Steins vornehm und repräsentativ. (Abb. 2, 3) 
 
Zum Monument, das die große Tradition der Meissner Keramik feiert, sollten die sich über den 
Sockelzonen erhebenden Fassaden werden. Mit einer unterschiedlich hohen Anzahl von Form-
stücken wurden diese mit Meissner Keramik-Platten aufwendig, aber nicht dauerhaft schmüc-                                                        
1490 Rohrer, Rudolf: „Die Neubauten am Roßplatz in Leipzig“ in: Deutsche Architektur, 1955, Heft 3, S. 100-107, 
hier S. 101 
1491 Ebd. 
1492 Den Vorrang des repräsentativen Straßenraumes vor dem nicht öffentlichen Bereich unterstreicht auch die Diffe-
renzierung der Materialien der Fassaden. So werden die Rückseiten lediglich hell verputzt. 
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kend bekleidet. Die glänzenden Keramikteile als bedeutendes einheimisches Produkt sollten 
zum Glanz der Straße beitragen und den Stolz auf die eigene Leistung verkünden. (Abb. 4) 
 
Ähnlich nobilitierende Wirkung wie sie dem Travertin als einem porösen Sandstein zukommt, 
ist auch dem in der Regent Street in London verwendeten leicht grauen, grau-braunen Kalkstein 
zu eigen. Auch wenn Rasmussen 1927 die Ausführung der Bauten mit „schweren Rustika-
Mauern und zwecklosen Riesensäulen in einem Barockstil“1493 in „neue[m] schweren, bald 
schmutzig werdenden Portland-Stein“1494 heftig kritisiert, weil damit die Einheitlichkeit der 
Straßenwandungen zerstört werde, entbehren sie in ihrer Rauheit und Dimensionierung nicht ei-
ner gewissen monumentalen Wirkung, wie sie von Vogel um 1900 bereits beschrieben worden 
war. Rasmussen plädiert in seinem Artikel vor allem für eine zurückhaltende Behandlung der 
Fassaden im Sinne einer größeren Einheitlichkeit im Material. Diese gilt oftmals nicht nur als 
Ideal, sondern auch als Grundlage eines „monumentalen Eindrucks“1495, der nur dann entstehen 
kann, wenn „die Verwendung gleichgetönter Baumaterialien“1496 das Straßenbild einheitlich 
aussehen lässt. 
 
Die selbstverständliche Auffassung von einem in Farbe und Material homogenen öffentlichen 
Raum wird vor allem dort realisiert, wo dank der geologischen Gegebenheiten zumeist auf ört-
lich vorkommende Steine oder Handwerkstraditionen zurückgegriffen wird. Nach der Auffas-
sung von Paul Wolf ist dies z. B. für Norddeutschland vor allem der Backstein, der „wie kaum 
ein Baustoff [...] solcher Eigenart und charakteristischer Ausdrucksform fähig“1497 ist. Diese Ei-
genschaft wie auch „seine Billigkeit und Dauerhaftigkeit“1498 würden zukünftig dafür sorgen, 
dass man wieder vermehrt auf ihn zurückgreifen werde.  
                                                        
1493 Rasmussen, Steen Eiler: „Regent Street in London und ihre traurige Geschichte“ in: Der Städtebau, 1927, Heft 
10, S. 147-162, hier S. 159 
1494 Ebd. 
1495 Birnbaum, Hans: „Das Baumaterial im Strassenbild“ in: Berliner Architekturwelt, 1916, Heft 1, S. 2 
1496 Ebd. 
1497 Wolf, Paul: Städtebau Das Formproblem der Stadt in Vergangenheit und Zukunft. Leipzig 1919, S. 104 
1498 Ebd., S. 105 
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Abb. 1: Kollektiv Rudolf Rohrer, Bauten am Roßplatz, Leipzig, 1953-1955. Am rechten Bildrand ist die grobe Struk-
tur des hellen Travertins im Bereich der Sockelzone gut zu erkennen. 




Abb. 2: Berlin, Karl-Marx-Allee, Abschnitt D-Nord, Kurt W. Leucht. Der hohe zweigeschossige Sockel ist mit Traver-
tin verkleidet und gibt dem Gebäude einen soliden Sockel und verleiht dem Bauwerk gleichzeitig einen repräsentati-
ven Charakter. 
Abb. aus: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. 




Abb. 3: Berlin, Karl-Marx-Allee, Detail der Säulenvorhalle des Mittelteils von Block C-Nord nach dem Entwurf von 
Richard Paulick. Die historischen Formen werden nicht kopiert sondern transformiert. Gut zu sehen ist die Porosität 
des Travertins. 
Abb. aus: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. 





Abb. 4: Berlin, Karl-Marx-Alle, Ausschnitt aus Block G-Nord von Hans Hopp, ab 1953. Glasierte Keramikteile soll-
ten zum Glanz der Fassaden beitragen. 
Abb. aus: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. 
Frankfurt a. M. 1998. Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999. Hier Band 2, S. 380 
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  7. A. 1. III. Backstein 
 
Auch wenn gerade zu Beginn des 20. Jahrhunderts immer wieder die „vielleicht größten archi-
tektonischen Wirkungen nichts anderes brauchen“1499 konnten „als den heiligen Ernst der stump-
fen Töne des gewachsenen Steins, die erscheinen müssen, als wären sie der getürmten Stein-
masse abgewonnen gleichsam durch einen plötzlichen Belebungsakt“1500, so tritt auch der Back-
stein schon zu Anfang des 20. Jahrhunderts als der Monumentalkunst angemessener Baustoff 
auf. 
 
Wilhelm Freiherr von Tettau erscheint 1903 vor dem Hintergrund, dass sich im Zuge einer sich 
Bahn brechenden „gesundere[n] Anschauung“1501 alles „zur Vereinfachung“1502 dränge, der 
Backstein als das angemessene Material. Als die wesentlichen „künstlerischen Bedingungen ei-
nes gesunden Backsteinbaues“1503 stellt er die „geschickte Massenbewältigung“1504, die „Ruhe 
der Flächen“1505, die Größe, die auf Entsagung beruht und den „Verzicht auf allerlei schmüc-
kendes Beiwerk“1506, als die Grundzüge der Monumentalkunst dar. Schien der Ziegel „durch den 
Zwang seiner Technik, [...] für monumentales Schaffen speziell geeignet“1507, so prädestinierte 
ihn die „intensive Wirkung der prächtigen dunklen Steinfarbe“1508 ganz besonders für das Mo-
numentale. Denn es garantierte doch „die tiefe, satte Färbung stets den Eindruck höchster Soli-
dität, den Grundzug des Monumentalen, und schafft eine Stimmung, die, wenn nicht gebrochen 
durch lebhafte Gegensätze infolge einer gewissen Monotonie, ernst und feierlich ist.“1509 
 
Während Granit für Schliepmann 1920 vornehmlich bei einzelnen Bauwerken, wie z. B. einem 
Hochhaus als im „Äußeren am monumentalsten wirkend“1510 angesehen wurde, so konnte der 
Backstein als Grundlage einer „architektonischen Durchschnittssprache“1511 zur Verbesserung 
                                                        
1499 Schumacher, Fritz: Das Werden einer Wohnstadt Bilder aus dem neuen Hamburg. Hamburgische Hausbibliothek 
Georg Westermann, Hamburg 1932. Hier zitiert nach Nachdruck der Ausgabe von 1932, Band 4 der Reihe Stadt Pla-
nung Geschichte, Fehl, Gerhard; Rodriguez- Lores, Juan; RWTH Aachen, Hamburg 1994, S. 83 
1500 Ebd. 
1501 Freiherr von Tettau, Wilhelm: „Das Monumentale im Ziegel“ in: Deutsche Bauhütte, 1903, Heft 12, S. 77-78, 






1507 Ebd., S. 78 
1508 Ebd. 
1509 Ebd. 
1510 Schliepmann, Hans: „Der kommende »Wolkenkratzer«“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, Oktober 1920-März 
1921, S. 330-333, hier S. 332-333 
1511 Schumacher, Fritz: Das Wesen des neuzeitlichen Backsteinbaues. München 1920, S. 46 
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des „bauliche[n] Großstadteindruck[s]“1512 beitragen. Dieser wurde von Schumacher für Ham-
burg als eines der großstädtischen Monumentalität angemessenes Materials erkannt. Zudem 
schrieb Schumacher dem Backstein die Fähigkeit zu, durch die „Herbheit seines Wesens“1513 
und „sein ernstes Antlitz“1514 widerstandsfähig gegen das „Ueberschäumen unverstandener oder 
abgestandener Unternehmerphantasie“1515 zu sein sowie auch nur schwer gefügig für „irgendein 
willkürliches Listchen.“1516 Darüberhinaus ist der Backstein ein Material, das über das einzelne 
Bauwerk hinaus einen homogenen, ruhigen und monumentalen Gesamtzusammenhang herstel-
len kann. 
 
Alfred Lichtwark hatte bereits im Zusammenhang mit der Frage nach der Monumentalität 1909 
erwähnt, dass das Zusammenhalten der Massen als „oberstes Gesetz der Kunst“1517 und als 
Grundsatz für die Monumentalität gelten müsse. Der Backstein gilt ihm diesbezüglich als das 
geeignete Material und die „edelsten Vorbilder der Backsteinmonumentalität in den Bauten des 
achtzehnten Jahrhundert“1518 in Hamburg erscheinen ihm vorbildlich dafür die Massen zusam-
men halten zu können. Denn „wenn irgendwo, verbietet es sich im Backsteinbau, die Massen 
aufzulösen. Das heißt gegen seine Natur sündigen, das heißt ihm eine Sprache aufnötigen, die 
seinen Organen absolut fremd ist.“1519 Diese Äußerungen von Alfred Lichtwark müssen insbe-
sondere vor dem Hintergrund der ab 1910 verstärkten Bautätigkeit an der Mönckebergstraße in 
Hamburg betrachtet werden, mit der „erstmalig [...] ein in sich geschlossener Stadtbereich aus-
schließlich mit Kontorhäusern und weitgehend mit Backsteinfassaden bebaut“1520 wurde. Dabei 
gestaltete sich insbesondere die Materialwahl durchaus als „sehr verwickelt.“1521 So wurde „an 
ihrem einen Ende die Materialfrage durch den Rathausmarkt bestimmt; es war ein natürliches 
Erfordernis des Strebens nach vornehmer Ruhe, an diesem gleichmäßig geformten Platz das 
Material fortzusetzen, in dem alle seine Wände gestaltet sind - den Werkstein.“1522 Und so erhält 
auch das große Versmann-Haus1523  eine sandsteinfarbene und nobilitierende Verkleidung. (Abb. 
1) Aber auch am anderen Ende, in der Nähe des Bahnhofes, war mit dem Barkhof 1909 bis 







1517 Lichtwark, Alfred: „Die Massen zusammenhalten“ (1909), in: Alfred Lichtwark Eine Auswahl seiner Schriften. 
Besorgt von Wolf Mannhardt, 1. Band, Berlin 1917, S. 164-165, hier S. 164 
1518 Ebd., S. 165 
1519 Ebd. 
1520 Lubitz, Jan: Die Mönckebergstraße. Hamburgs Weg zur Großstadt. Hamburg 2009, S. 65 
1521 Schumacher, Fritz: Das Entstehen einer Großstadt- Straße (Der Mönckebergstraßen-Durchbruch). Fragen an die 
Heimat Herausgegeben vom Deutschen Bund für Erziehung und Unterricht Ortsgruppe Hamburg, 3. Heft, Braun-
schweig und Hamburg 1922, S. 18 
1522 Ebd. 
1523 Versmann-Haus, Architekten: Rambatz & Jollase, 1910-1912 
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Hätte man nun also die Straße „einheitlich im Material durchführen“1524 wollen, so „wäre es nur 
möglich gewesen, dieses zugunsten des Werksteins zu tun und den Backstein grundsätzlich aus-
zuschalten.“1525 Nun hatte man aber während der Arbeiten an der Straße im Backstein ein Mate-
rial gefunden, das, wie Höger 1910 ausführt, nicht wie „Beton und Eisen [...] international“1526 
ist, oder wie der Werkstein „ein Kennzeichen internationaler konventioneller Architektur“1527 
darstellt, sondern eine „hamburgische Note inmitten des international gearteten Bildes zu be-
wahren“1528 in der Lage sein könnte. Und so erkannte man im Backstein auch „Möglichkeiten, 
die gerade für unsere Küstenstriche von grundlegender Bedeutung werden können, und so war 
es ein Gebot der Stunde, diese Regungen nicht etwa zu unterdrücken, sondern im Gegenteil 
nach Kräften zu fördern, wo immer sie sich, trotz des Widerstrebens, das ihnen im allgemeinen 
noch vielfach entgegengebracht wurde, hervorwagen wollten. So liegt in der Buntscheckigkeit 
des Materials, die uns in der Mönckebergstraße entgegentritt, der Widerschein eines histori-
schen Entwicklungsprozesses.“1529Und wie das Ergebnis zeigt, hatte die Kommission, der die 
Entwürfe vorzulegen waren, keine verbindlichen Vorgaben bezüglich eines einheitlichen Mate-
rials erreichen können. 
 
In den früheren Bauabschnitten waren die Kontorhäuser zumeist mit Natursteinfassaden aus 
Sandstein repräsentativ verkleidet worden oder erhielten, wie das Seidenhaus Brand, eine Na-
tursteinverkleidung aus Kalktuff. In den späteren Abschnitten wurden unter dem Einfluss der 
Kommission die großen Kontorhäuser, wie der Domhof mit seiner monumentalen Backsteinar-
chitektur, prägend für weitere Neubauten. Es ist vor allem der Bereich um die Jakobikirche, der 
von den Rappolt-Häusern Fritz Högers umfasst wird, der für Schumacher eindrucksvoll zeigt, 
„wie stark die Gesamtwirkung durch die charaktervolle Einheit des Materials gesteigert werden 
kann.“1530 (Abb. 3) Eine solche starke Gesamtwirkung wird dann nur wenige Jahre später südlich 
der Mönckebergstraße mit dem Sprinkenhof und dem Chilehaus erreicht. Bereits 1925 werden 
Fritz Högers Leistungen um den Burchard Platz herum als ein Ort von der „raumkünstlerischen 
Großartigkeit des Bamberger Domhügels“1531, übersetzt in das „Gegenwärtige“1532, bezeichnet. 
Und diese Leistungen stehen dem Autor Hans Ehl in der Zeitschrift Cicerone als ein „Sinnbild 
heutiger Empfindung für die monumentale Schönheit architektonischer Raum- und Körperhaf-                                                        
1524 Ebd. 
1525 Ebd. 
1526 Bröcker, Paul; Höger, Fritz: Die Architektur des Hamburgischen Geschäftshauses. Ein zeitgemäßes Wort für die 
Ausbildung der Mönckebergstraße. Theoretische Betrachtungen von Paul Bröcker und Praktische Vorschläge von 
Fritz Höger. Hamburg 1910, S. 52 
1527 Ebd. 
1528 Ebd. 
1529 Schumacher, Fritz: Das Entstehen einer Großstadt- Straße (Der Mönckebergstraßen-Durchbruch). Fragen an die 
Heimat Herausgegeben vom Deutschen Bund für Erziehung und Unterricht Ortsgruppe Hamburg, 3. Heft, Braun-
schweig und Hamburg 1922, S. 19 
1530 Ebd. 
1531 Kamphausen, Alfred: Der Baumeister Fritz Höger. Neumünster 1972, S. 9 
1532 Ebd. 
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tigkeit. Es ist eine Architektur aus unserem gegenwärtigen Geiste und aus der Gesinnung dieser 
backsteinernen Stadt heraus.“1533 
 
Es ist nicht allein die Farbe, die die Massen zusammenhält, sondern es „liegt eben im Wesen ei-
ner gesunden Behandlung des Backsteins, dass er aus sich selbst heraus zu verwandtem Aus-
druck führt, mit anderen Worten, dass er nicht nur äußerlich verbindendes Baumaterial bleibt, 
sondern unwillkürlich eine verbindende Bauweise wird.“1534 Diese „Ziegelbauweise“1535, 
schreibt H. Muthesius 1919, „von der eine gewisse Straffheit und Folgerichtigkeit nicht zu tren-
nen ist, drängt nach Kraft und Größe.“1536 Diese vermittelt sich dem Betrachter in den Bauten an 
der Mönckebergstraße und macht sie in ihrer Gestalt zu einer monumentalen Großstadtstraße an 
der „der dem Ziegelbau eigene Ernst des Ausdrucks“1537 vor allem in den Bauten von Fritz Hö-
ger zum Ausdruck kommt. Trägt doch gerade bei diesen Gebäuden der Backstein dank seiner 
„notgedrungene[n] Beschränkung in Schmuck und Gliederung“1538 sowie durch seine „satte und 
doch lebendige Farbe“1539 zur Wahrung der „große[n] schlichte[n] Form“1540 der Kontorhäuser 
bei. Diese „bodenständige, den niederdeutschen Städten von altersher eigene Bauweise [...führt] 
ganz von selbst zu Zucht und Ordnung“1541 und trägt zu einer besonderen Form der Einheitlich-
keit, die nicht mit Putz oder Werkstein möglich ist, bei. (Abb. 4) 
 
War es bei der Mönckebergstraße der Kommission lediglich möglich, einzelne Bereiche einheit-
lich in Backstein ausführen zu lassen, wurden in Amsterdam durch die seit 19151542 offiziell 
eingerichtete Schönheitskommission ganze Stadtteile überaus homogen in Backstein ausgeführt. 
Die Kommission war „für die ästhetische Beurteilung von Fassadenentwürfen im ganzen Stadt-
gebiet zuständig, die auf Erbpachtgrundstücken gebaut werden sollten. Da der Baugrund fast 
vollständig im Besitz der Stadt war, galt das für den gesamten Neubau.“1543 Weil die Kommissi-                                                        
1533 Ebd. 
1534 Schumacher, Fritz: Das Werden einer Wohnstadt Bilder aus dem neuen Hamburg. Hamburgische Hausbibliothek 
Georg Westermann, Hamburg 1932. Hier zitiert nach Nachdruck der Ausgabe von 1932, Band 4 der Reihe Stadt Pla-
nung Geschichte, Fehl, Gerhard; Rodriguez- Lores, Juan; RWTH Aachen, Hamburg 1994, S. 83 
1535 Muthesius, Hermann: „Fritz Schumachers Bautätigkeit in Hamburg“ in Dekorative Kunst. 1919, Heft 4. Hier zi-







1542 „Die Institution der »Schonheidscommissie« [wurde] im Jahre 1898 erstmals etabliert“. Pehnt, Wolfgang: Die Ar-
chitektur des Expressionismus. 1. Aufl. Stuttgart 1973. Hier zitiert nach 2. Aufl. Ostfildern 1998, S. 228. In Weiter-
führung dazu: „Diese Kommission ist Resultat massiver Beschwerden von Architektenverbänden im Zusammenhang 
mit der wenig geregelten Stadtausbreitung am Ende des 19. Jahrhunderts. [...] Es stellte sich heraus, dass dieses Or-
gan relativ machtlos blieb, da seine Kompetenzen nicht genau festgelegt waren und es häufig übergangen wurde“. 
Kohlenbach, Bernhard: Pieter Lodewijk Kramer 1881-1961. Ein Architekt der Amsterdamer Schule. Basel 1994, S. 
71 
1543 Kohlenbach, Bernhard: Pieter Lodewijk Kramer 1881-1961. Ein Architekt der Amsterdamer Schule. Basel 1994,  
S. 71 
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on ausschließlich Architekten zum Zuge kommen ließ, die entsprechend ihren Vorstellungen 
arbeiteten, konnte es gelingen, in weiten Teilen in noch viel größerem Maßstab als bei der 
Mönckebergstraße und in ähnlicher Weise wie in den Hamburger Stadterweiterungen unter Fritz 
Schumacher, „die Massen zusammen zu halten“. Dabei konnte man sich ähnlich wie in Ham-
burg durchaus auf eine lange Tradition des Backsteinbaus beziehen, da es in Ermangelung be-
deutender Steinvorkommen notwendig war, mit diesem Material zu arbeiten. „Die Niederlande 
entwickelten eine typische, besonders kunstvolle Backsteinarchitektur, die auch in andere Län-
der, nach England und Amerika, ja später sogar in die niederländischen Kolonien exportiert 
wurde.“1544 
 
In den Bauten der Amsterdamer Schule wurde die Handwerklichkeit ab ca. 19101545 zu einer ex-
pressiven Kunstfertigkeit weiterentwickelt. Schon zuvor hatte H. P. Berlage 1894 als einen der 
wichtigsten Bezugspunkte für die Architekten der Amsterdamer Schule in seinem Text Bau-
kunst und Impressionismus die „graurot hochgezogen[e] große Mauerfläche“1546 emphatisch ge-
priesen, die „gegen das bunte Straßengewühl“1547 als „stiller Grund, befleckt mit dunklen Flä-
chen“1548 dasteht, als „ein ernstes Werk, das für sich selbst spricht [...], Sympathie weckt“1549 
und „sich aus dem unordentlichen Wirrwarr rundherum heraus“1550 hebt. Damit konnte Berlage 
vor dem Hintergrund der holländischen Tradition und im Bewusstsein des aufkommenden 
Stahlbetons nur die aus Backsteinen geformte Mauer meinen, die als „prachtvolle Mauerfläche 
[...] gerade durch den sichtbaren Aufbau ihrer durch Fugen zusammengehaltenen Teile“1551 und 
„dank der unendlichen Farbenspiele des natürlichen Steinmaterials ein Mosaik von beispielloser 
Pracht bilde[t].“1552 
 
Und so sah Berlage den Raum durch solche Mauern definiert, wie er sie beschrieben hatte. Die-
se sollten seiner Meinung nach möglichst flach bleiben, „denn eine zu sehr gegliederte Wand 
verliert ihren Charakter als solche.“1553 Auch wenn die Mauern vieler Bauten der Amsterdamer 
Schule, die entlang der Amstellaan errichtet worden sind, sicherlich alles andere als flach sind,                                                         
1544 Buch, Joseph: Ein Jahrhundert niederländischer Architektur 1880-1990. München 1997, S. 10 
1545 Wichtiges Gebäude in der Frühphase und so etwas wie der Ursprungsbau der Amsterdamer Schule ist das zwi-
schen 1913 und 1916 errichtete Scheepvaarthuis von J. M. Van der Mey in Amsterdam. 
1546 Berlage, Hendrik Petrus: „Baukunst und Impressionismus“ (1894) in: Hendrik Petrus Berlage Über Architektur 






1551 Berlage, Hendrik Petrus: „Über die wahrscheinliche Entwicklung der Architektur“ (1905) in: Hendrik Petrus 
Berlage Über Architektur und Stil Aufsätze und Vorträge 1894-1928. Kohlenbach, Bernhard (Hg.), Basel Berlin Bo-
ston 1991, S. 80-101, hier S. 93 
1552 Ebd. 
1553 Berlage, Hendrik Petrus: „Gedanken über Stil in der Baukunst“ (1905) in: ) in: Hendrik Petrus Berlage Über Ar-
chitektur und Stil Aufsätze und Vorträge 1894-1928. Kohlenbach, Bernhard (Hg.), Basel Berlin Boston 1991, S. 51-
77, hier S. 77 
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so sind sie von einer ähnlichen Begeisterung für die Möglichkeiten und Wirkungen des Back-
stein getragen. (Abb. 5) Doch die tiefen Einschnitte, die eine Wand zur Mauer machen, sind 
nicht mehr vorhanden. Die Fenster liegen fassadenbündig in einer Ebene mit dem Backstein und 
evozieren den Eindruck einer bewegten Oberfläche, die scheinbar von innen und außen bewegt 
zu sein scheint. Die Fassaden hatten mit ihren „22 Zentimeter[n] der Fassadenwand das Wunder 
[zu] verrichten, müssen die Rettung bringen vor dem, was der Mensch unbewußt fürchtet: den 
jede Illusion tötenden Steinhaufen aus Häusern mit seiner unerbittlichen Nivellierung.“1554 Und 
so waren die Gebäude sogar an den großen repräsentativen Straßen wie der Amstellaan, für die 
bereits die Grundrisse, aber insbesondere auch die Silhouette mit ihrer Geschossigkeit durch die 
Kommissionen festgelegt waren, äußerst plastisch und durchaus unterschiedlich in ihrer archi-
tektonischen Durchbildung. Doch die große zusammenbindende Kraft des Backsteins mit seiner 
Farbigkeit und seinem Fugennetz hat alles zu einer großen zusammenhängenden und monumen-
talen Großform zusammengebunden. Auf diese Weise erweist sich auch hier wieder auf das 
Vortrefflichste, wie sehr der Backstein dazu geeignet ist die Massen zusammenzuhalten. 
(Abb. 6) 
                                                        
1554 Boterenbrood, Jan: „Inleiding“ in: Wendingen, 1927, Heft 7, S. 3. Hier zitiert nach: Pehnt, Wolfgang: Die Archi-
tektur des Expressionismus. 2. Aufl. Ostfildern 1998, S. 231 
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Abb. 1: Rambatz & Jolasse, Versmann-Haus, Mönckebergstraße, Hamburg 1910-1912. Eines der frühen Kontorhäu-
ser, die bereits eine helle Sandsteinfassade hatten.  





Abb. 2: Franz Bach, Barkhof, Mönckebergstraße, Hamburg 1909-1910. Die vertikale Struktur, die sich aus dem In-
neren des Hauses entwickelt, prägt zusammen mit dem hellen Naturstein die Fassade. 




Abb. 3: Fritz Höger, Rappolt-Haus 1, Mönckebergstraße, Hamburg 1911-1912. Die gesamte Tragstruktur ist in 
Stahlbeton ausgeführt. Der Backstein wird hier als Verkleidung benutzt. Mit ihm werden die Felder zwischen den 
bossierten Mauerwerkslisenen ausgefacht. 





Abb. 4: Fritz Höger, Klöpper-Haus, Mönckebergstraße, Hamburg 1912-1913. Die regelmäßige und strenge Gliede-
rung sowie der Backstein verleihen dem Bau eine monumentale Wirkung. 
Abb. aus: Turtenwald, Claudia (Hg.): Fritz Höger (1877-1949) Moderne Monumente. Schriftenreihe des Hamburgi-
schen Architekturarchivs, herausgegeben von Hartmut Frank und Ullrich Schwarz. Hamburg 2003, S. 123
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Abb. 5: Amstellaan (heute Vrijheidslaan) Ausschnitt aus der Fassade des Gebäudes von de Klerk an der Vrijheids-
laan 1921-1923. Die Fassade wird durch die Lage der Fenster zu einer flächigen Haut und verliert jegliche Schwere, 
behält aber ihre zusammenbindende Homogenität. Die weißen Fenster und die weißen Balkon- bzw. Deckenbänder 
stärken die Flächigkeit der Fassade. 





Abb. 6: H. Th. Wijdeveld, Wohnungsbau am Hoofdweg, Amsterdam 1923-1926. Die flächenbündigen weißen Holz-
fenster nehmen der Wand die Massivität. Diese wirkt wie eine gespannte Haut und nicht wie eine massive Mauer. Die 
Schwere erhält das Gebäude durch die massiven Stein Pilaster im Erdgeschoss, die der Sockelzone eine starke Pla-
stizität und Robustheit verleihen. 




 7. A. 2. Putz 
 
Wenn es darum geht durch Farbigkeit einem Raum einen monumentalen Charakter zu verlei-
hen, so sind Einheitlichkeit und Gedämpftheit der Farbe die wichtigsten Kriterien. Neben dem 
Einsatz von Naturstein und Backstein liefert Putz nicht nur durch die Imitation von Stein, son-
dern vor allem durch seine große zusammenhängende Flächigkeit die Möglichkeit zur monu-
mentalen Wirkung. Doch auch wenn der Putz diese Möglichkeiten grundsätzlich bietet, so ist 
die Zahl der monumentalen Straßenräume, die durch verputzte Bauten in ihrer Wirkung geprägt 
werden sehr gering. Zwar wird Mauerwerk vielfach durch Putz nachgebildet, doch entspricht es 
durchaus einer tektonischen und konstruktiven Logik, dass der witterungsanfällige Putz nur in 
den allerseltensten Fällen bis auf den Boden geführt wird. Zur Erzeugung einer monumentalen 
Wirkung kommt es aber auch auf den massiven und schweren Ausdruck eines Materials, sowie 
seine raue Oberfläche an. Diese kann zwar unzweifelhaft mit Putz z. b. in Form eines groben 
Kratzputzes oder eines Kämmputzes erzeugt werden, doch findet der Putz bei den monumenta-
len Straßenräumen insbesondere in den oberen Bereichen der Gebäude Verwendung. 
 
Zu einem besonderen Ausdruck trägt die einheitliche Verwendung des Putzes in der Avenue 
Barbusse in Villeurbanne bei. Hier steigert das einheitlich weiße Material der sich nach oben 
hin abtreppenden Gebäudemassen im wahrsten Sinne des Wortes die Strahlkraft der Anlage. 
Die helle Farbigkeit betont nicht nur die Autonomie des Entwurfes auf ehemals freier Fläche, 
sondern zeigt auch den hygienischen Anspruch des Erbauers. Dieser hatte neben einer Reihe 
von Arztpraxen in den Bauten vor allem möglichst helle Wohnungen vorgesehen. Das Weiß 
verdeutlicht noch einmal diese Absicht und setzt damit ein weithin sichtbares Zeichen für eine 
zeitgemäße gesunde und hygienische Wohnanlage. (Abb. 1) 
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Abb. 13: Villeurbanne, Avenue Barbusse Blick Richtung Boulevard Emile Zola. Die einheitlich weiß verputzten Ge-






  7. A. 3. Beton 
 
Auch wenn scheinbar „nur das Steinmaterial, sei es nun der gewachsene Naturstein oder der ge-
formte Ziegelstein, höherer Stilbildungen fähig ist“1555 und „für bedeutende Bauwerke der reprä-
sentativen Architektur“1556 nie „andere Materialien [...] in Frage gekommen“1557 sind, so wird 
der Beton doch ab den ersten zehner Jahren des 20. Jahrhunderts zunehmend als „das Baumate-
rial, das man vielleicht als das der Großstadt bezeichnen kann“1558, betrachtet. 
 
Hans Schliepmann hatte bereits 1921 im Zuge der Beton-Euphorie im Zusammenhang mit dem 
„Wolkenkratzer“1559 als dem Typus der Großstadt dem „Beton-Eisenbau“1560 zugestanden, dass 
er „immerhin eine monumentale Gestaltung sehr wohl zulassen“1561 würde. Diese sah er aber 
vor allem darin, „dass man ihn außen mit Edelputz, mit Fliesen, Majoliken oder nach Paul 
Scheerbart wohl gar mit farbigem Glase bekleidet.“1562 1563 Der Beton war nun zwischenzeitlich 
zum reinen Material des Rohbaus geworden und andere Materialien traten hinzu, um diesen in 
seiner Wirkung zu steigern. Vielen Architekten und Autoren, wie stellvertretend G. A. Platz, 
bedeutete „die Erfindung des Betons“1564 noch Mitte der zwanziger Jahre „den Anfang einer 
neuen Baukunst“1565 und galt ebenso als „Metapher für modernes Bauen und modernes Lebens-
gefühl.“1566 Durch die „monolithische Bauweise“1567 sollte es möglich sein, den Bau als „eine 
einheitliche, nur von Dehnungsfugen unterbrochene Masse“1568 auszubilden. Diese fand ihr 
Konstruktionsprinzip vor allem bei Auguste Perret in einem Traggerüst von Stütze und Gebälk. 
Im „immer härter werdenden [...] Beton [sollte] das ideale Material“1569 gefunden werden, das 
die Beständigkeit dieses Prinzips gewährleistet. Perret sah im Bauen mit Beton nicht nur eine                                                         
1555 Scheffler, Karl: Die Architektur der Großstadt. 1. Aufl. Berlin 1913. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 1998, S. 58 
1556 Ebd. 
1557 Ebd. 
1558 Ebd., S. 65 
1559 Schliepmann, Hans: „Der kommende »Wolkenkratzer«“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, Oktober 1920-März 
1921, S. 330-333, hier S. 332 
1560 Ebd. 
1561 Ebd. S. 333 
1562 Ebd. 
1563 Bereits 1898/1899 hatte Otto Wagner in Wien an der Linken Wienzeile Nr. 40 das vielfach beachtete „Majolika-
haus“ als ein großstädtisches Wohnhaus errichtet. Die gesamte Fassade, die durch gleich große, regelmäßig angeord-
nete Fenster gegliedert wird und zur repräsentativen Wienzeile hin orientiert ist, hat eine mehrfarbige Verkleidung 
aus ornamentalen Majolikafliesen erhalten. 
1564 Platz, Gustav Adolf: Die Baukunst der neuesten Zeit. 1. Aufl. Berlin 1927. Hier zitiert nach dem Nachdruck der 2. 
Auflage, Berlin 1930, Berlin 2000, S. 61 
1565 Ebd. 
1566 Raff, Thomas: Die Sprache der Materialien. 1. Aufl. München 1994. Hier zitiert nach 2. Aufl. Münchner Beiträge 
zur Volkskunde Band 37, Münster New York München Berlin 2008, S. 66 
1567 Platz, Gustav Adolf: Die Baukunst der neuesten Zeit. 1. Aufl. Berlin 1927. Hier zitiert nach dem Nachdruck der 2. 
Auflage, Berlin 1930, Berlin 2000, S. 61 
1568 Ebd. 
1569 Freigang, Christian: Auguste Perret, die Architekturdebatte und die »Konservative Revolution« in Frankreich 
1900-1930. München Berlin 2003, S. 315 
347
der ältesten, sondern zugleich auch modernsten Konstruktionsmöglichkeiten. Mit der Ausbil-
dung eines tektonischen Systems von Stütze und Balken aus Beton sah er sich in der Tradition 
französischer Baumeister, die immer wussten, „how to make artificial stone that is stronger than 
natural stone.“1570 Für ihn beinhaltete der Beton spirituelle Qualitäten, die es vor allem durch die 
Behandlung des Materials, durch „cutting, hammering, chiselling and rusticating“1571, zu ent-
wickeln galt. (Abb. 1, 2) 
 
Beim Wiederaufbau Le Havres nach den Zerstörungen des 2. Weltkrieges ab 1945 sollte der un-
terschiedlich behandelte Beton in vielfältiger Weise zum prägenden Mittel des städtischen 
Raumes werden. Der 1945 geäußerte Wunsch Perrets, hier „etwas ganz Neues“1572 zu schaffen, 
„das die Zeiten überdauert,“1573 wird in einem einheitlichen konstruktiven System von Stütze 
und Balken aus Beton ins Werk gesetzt. Als geometrische Grundlage für dieses System wird ein 
durchgängiges konstruktives und wirtschaftliches quadratisches Raster von 6, 24 Meter gewählt, 
welches „nirgendwo sichtbar wird, denn es hält alle entwurflichen Freiheiten vor, obwohl es ei-
ne stringente Ordnung etabliert, es wirkt wie Takt und Kadenz in der Musik, es schreibt einen 
Rhythmus vor, der eine gewisse Vereinheitlichung garantiert.“1574 (Abb. 3) Auch wenn dieses 
System entgegen der geäußerten Behauptung doch deutlich in Erscheinung tritt, bewirkt die ge-
wollte Vereinheitlichung einen starken Zusammenhalt und eine große Homogenität der gesam-
ten Anlage. Im Detail und in dem unterschiedlichen Umgang der einzelnen Architekten mit die-
ser Ordnung zeigt sich ein großer Reichtum, da der „Chefarchitekt mit seinem Kollektiv [...] 
gebeten [hat] seine eigene persönliche Note voll und ganz zum Ausdruck zu bringen.“1575 So 
finden sich in den einzelnen Abschnitten nicht nur verschiedene Behandlungen des Betonske-
letts, das manchmal sichtbar, ein anderes Mal durch die Ausfachung unsichtbar bleibt, sondern 
auch ein unterschiedlicher Umgang mit dem Beton und seinen zahlreichen Oberflächen. 
 
Für den Beton entschied man sich, weil es zum einen keine örtlichen Steinvorkommen gab und 
zum anderen aus ökonomischen Gründen. Die Verwendung des Betons erlaubte sowohl die Er-
stellung der Bauten aus vorfabrizierten Bauteilen, die vor Ort zusammengesetzt worden sind, als 
auch konventionell in Ortbeton gegossene Gebäude.1576 Zur Erzielung unterschiedlicher Farbig-
keiten wurden dem Beton die nach Farben getrennt zermahlenen Reste der im Krieg zerstörten                                                         
1570 Perret, Auguste: „Concret“ undatiertes Typoskript im Perret Archiv Box 535 AP 548 in englischer Sprache ab-
gedruckt in: Britton, Karla: Auguste Perret. London 2001, S. 244-245, hier S. 245 
1571 Ebd. 
1572 Abram, Joseph: „Le Havre ist Weltkulturerbe. Eine bahnbrechende Entscheidung der UNESCO“ in: Bauwelt, 
2005, Heft 45, S. 13-21, hier S. 16 
1573 Ebd. 
1574 Ausführungen in Technique et Architecture, 1946 zitiert nach: Abram, Joseph: „Le Havre ist Weltkulturerbe. Eine 
bahnbrechende Entscheidung der UNESCO“ in: Bauwelt, 2005, Heft 45, S. 13-21, hier S. 20 
1575 Tournant, J. E.: „Der Wiederaufbau von Le Havre“ in: Deutsche Architektur, 1957, Heft 6, S. 631-637, hier 637 
1576 Siehe dazu auch: Saint- Pierre, Raphaëlle: „Porte Océane. Das Stadttor von Le Havre“ in: Bauwelt 2005, Heft 
45, S. 26-29, hier S. 29 
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Bebauung zugegeben. Dadurch wurde eine zurückhaltende, je nach Bereich unterschiedliche 
Farbstimmung erzeugt, die durch die Behandlung der Oberflächen noch gesteigert wurde. 
 
Im Rahmen dessen, was Perret den „Ordre du béton armé“1577 nannte, ist insbesondere die mit 
18 Metern relativ schmale, aber im Gesamtzusammenhang äußerst wichtige Rue de Paris „un-
bestritten ein architektonisches Meisterstück.“1578 Obwohl Perret selbst nicht die gesamte Straße 
ausführen konnte, da ihm und seinem Atelier nach Fertigstellung des Nordabschnittes der Straße 
der Auftrag entzogen wurde1579, wird hier die Einheit des mit Kolonnaden geschmückten Rau-
mes gewahrt. Auch wenn unterschiedliche Behandlungen des Skeletts und eine große Variation 
von Säulenkapitellen hier von einem örtlichen Architekten realisiert wurden. So wie der kon-
struktive Rahmen zahlreiche Ausformulierungen ermöglicht, so vielfältig ist auch der Umgang 
mit dem Beton. Scharrierte, bossierte, aber auch ausgewaschene und geschliffene Oberflächen 
wurden verwendet, die zu einem reichhaltigen Licht- und Schattenspiel beitragen und in der of-
fensichtlichen Einheit eine große Reichhaltigkeit im Detail sichtbar machen. Damit ist in Le 
Havre ein Werk entstanden, bei dem der Beton in all seinen Facetten wesentlich zu einem 
wahrhaft imposanten städtischen Charakter beiträgt. (Abb. 4) 
 
Die unterschiedlichen haltbaren und robusten Materialien, seien es verschieden bearbeitete Na-
tursteinarten, wie dunkler Granit oder heller Kalkstein, oder der künstlich hergestellte Back-
stein, oder aber Beton mit ganz unterschiedlichen Oberflächen, alle sind sie je nach Bearbeitung 
dazu geeignet eine monumentale Wirkung zu erzeugen. Nicht die sich stetig ändernde Fassade 
aus beweglichen Elementen, die durch den Wind bewegt werden können, wie es Giedion im 
Zeichen einer „neuen Monumentalität“1580 vorschwebte, und auch nicht die zahlreichen neuen 
Materialien, die scheinbar dazu geeignet schienen einer „neuen Monumentalität“ Ausdruck zu 
verleihen bestimmen die monumentalen Straßenräume. Nach wie vor sind es die dem Wind und 
Wetter trotzenden robusten und alterungsfähigen Materialien, die bis heute zur Grundlage einer 
monumentalen Wirkung des Straßenraumes beitragen. 
                                                        
1577 Abram, Joseph: „Le Havre ist Weltkulturerbe. Eine bahnbrechende Entscheidung der UNESCO“ in: Bauwelt, 
2005, Heft 45, S. 13-21, hier S. 20 
1578 Ebd. 
1579 Siehe: Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, 
Berlin 2010. Hier Band 2, S, 651 
1580 Giedion, Siegfried; Sert, José Luis; Léger, Fernand: „Neun Punkte über: Monumentalität – ein menschliches Be-
dürfnis“ (Nine points on Monumentality), New York 1943. Hier zitiert nach: Giedion, Sigfried: Architektur und Ge-
meinschaft. Hamburg 1956, S. 40-42. Unter Punkt 9 wird zu den Materialien geschrieben: „Moderne Materialien und 
neue technische Möglichkeiten stehen zur Verfügung. Neue Konstruktionen und Materialien mannigfaltiger Art war-
ten auf Verwendung. Bewegliche Elemente können das Aussehen der Bauten ständig verändern. Diese beweglichen 
Elemente werfen immer wieder andere Schatten, sobald sie dem Wind oder mechanischem Antrieb ausgesetzt sind, 
und können zu einer Quelle neuartiger architektonischer Wirkungen werden“. 
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Abb. 1, 2: Links: Detail aus dem Hochhaus an der Porte Océane. Innerhalb der Betonkonstruktion wird die Ausfa-
chung aus dem gleichen Material unterschiedlich bearbeitet und gegliedert. Auf diese Weise entsteht ein reiches 
Licht und Schattenspiel. Rechts: Detail der Säulen im Bereich der Bauten an der südlichen Meerseite. Bauteil von 
Pierre. Edouard Lambert. Der vielfältige Umgang mit dem Material zeigt sich auch in den einzelnen Details. 
Abb. links aus: Fanelli, Giovanni; Gargiani, Roberto: Auguste Perret. Roma-Bari 1994, Abb. 265. Abb. rechts aus: 





Abb. 3: Le Havre, Chaussee Kennedy, rechts am Bildrand der Boulevard Francois I. Das einheitliche Konstruktions-




Abb. 4. Le Havre, Rue de Paris. Das Betonskelett ist hier weit weniger farbig ausgefacht. Die Kolonnade prägt das 
Bild der urbanen Straße. 
Fotografie: Matthias Koch 
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  7. B. Die Materialität des Bodens 
Die Gestaltung und Materialität von Straßendecke und Bürgersteig 
 
Die Suche nach einem soliden Material für den Straßenraum gilt nicht nur den Häusern und ih-
ren Fassaden, sondern in gleichem Maße auch der Gestaltung der Straßenoberflächen und Bür-
gersteigbeläge. Auch wenn die Straßenbefestigung, der Oberbau der Straßendecke und die 
Oberflächen der Gehwege vornehmlich in den Aufgabenbereich des städtischen Ingenieurwe-
sens fallen1581, und die Straßendecke aus Asphalt zu Beginn des 20. Jahrhunderts sich weitge-
hend durchgesetzt hatte und als glatter und vor allem sauberer Belag zum Inbegriff urbanen Le-
bens wurde, so tragen auch unterschiedliche Gesteinsarten und deren Verarbeitung und Verle-
gung zum monumentalen Charakter des Straßenraumes bei. 
 
Otto Wagner betont 1896 in der ersten Auflage von Moderne Architektur „die ausserordentli-
che, monumentale Wirkung der Bodenfläche“1582, welche durch „verschiedene[...] Pflaste-
rungsmethoden mit verschiedenfarbigen Steinsorten“1583 im Verbund mit optischen Leitlinien 
und „gut situierter Schauobjecte“1584 zu den „grossartigsten Wirkungen“1585 führen könne. Wag-
ner deutet damit einen Zusammenhang zwischen den einzelnen Elementen des Straßenraumes 
an, die es gilt aufeinander gestalterisch abzustimmen. Auch wenn Gehwege und Fahrbahnen 
zumeist aus funktionalen Gründen in unterschiedlichen Materialien ausgeführt werden, was ei-
ner Einheitlichkeit und zunächst einer monumentalen Wirkung entgegensteht, so soll es nicht an 
einer künstlerischen Gestaltung fehlen, die diese Wirkung hervorbringen kann. Stübben weist 
daher darauf hin, dass die „Fußweg Mosaikpflasterung [...] entweder aus einheitlichem Material 
und einfarbig angefertigt oder aus verschiedenen Steinsorten und alsdann mehrfarbig in Mu-
stern“1586 verlegt werde. Dabei werde die Reihenpflasterung, wie er weiter ausführt, „des besse-
ren Aussehens wegen, in der Regel mit diagonal laufenden Fugenlinien ausgeführt“1587. (Abb. 1) 
 
Die Differenzierung der Straßen sollte sich grundsätzlich in der Gestaltung der Straßenfläche 
niederschlagen, denn je nachdem ob die Straßen „im inneren Geschäftsviertel, in vornehmen 
Wohngegenden, an öffentlichen Gebäuden oder aber in Fabrikvierteln, in Vororten u. s. w. lie-                                                        
1581 Siehe die Handbücher von Joseph Stübben und Otto Blum. 
1582 Wagner, Otto: Moderne Architektur. 1. Aufl. Wien 1896. Hier zitiert nach: Graf, Otto Antonia: Otto Wagner Das 
Werk des Architekten 1860-1902. 2 Bände, Wien Köln Graz 1985. Hier Band 1, S. 261-287, hier S. 280 
1583 Ebd., S. 280-281 
1584 Ebd., S. 281 
1585 Ebd. 
1586 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband, 1. Aufl. Darmstadt 
1890. Hier zitiert nach 2. Aufl. Stuttgart 1907, S. 471 
1587 Ebd. 
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gen“1588, sei eine andere Art der Befestigung der Fahrbahn und der Fußwege zu wählen. Wäh-
rend Stübben 1907 „Kleinpflaster, aus möglichst regelmäßigen Steinen von 4 bis 6 cm Kopfmaß 
auf gewalzter Unterlage“1589 „für Landstraßen und städtische Wohnstraßen“1590 als geeignet an-
sieht, werden von Otto Blum bis 1937 und von Joseph Stübben bis in seine dritte Auflage des 
Städtebau 1924 für die Straßen mit starkem Verkehr Straßendecken aus Reihensteinpflaster be-
vorzugt. „Als Material für die Reihensteine kommt in erster Linie Hartgestein, wie Granit, Dio-
rit, Porphyr, Trachyt und Basalt [...] zur Verwendung.“1591 Auch wenn sich hier die Materialen 
vor allem aus den funktionalen Anforderungen ergeben, so sind die genannten Hartgesteine ge-
nau diejenigen, die 1900 auch Rud. Vogel als besonders „wirkungsvoll“1592 und damit als ange-
messenes Mittel für die „monumentale Wirkung“1593 angesehen hatte.  
 
Ähnlich hart wie Granit ist auch der Syenit, den M. Piacentini in 50/50 Zentimeter großen Plat-
ten als Fahrbahnbelag für die Via Roma in Turin Mitte der dreißiger Jahre verwendet. (Abb. 2) 
Damit kommt er einer Forderung des ihm bekannten Josef Stübben nach, der für Fahrbahnen 
aufgrund der hohen Belastungen nur sehr hartes Material empfiehlt. Syenit ist nicht nur aus 
funktionalen Gründen verlegt worden, sondern auch aufgrund seiner Verwendung bei histori-
schen Kunstwerken. Die Besonderheit des Materials wird auch in seiner alleinigen Verwendung 
in der wichtigen Turiner Straße deutlich. Im Gegensatz zu dieser Prachtstraße sind die umge-
benden Nebenstraßen alle mit einer Asphaltdecke ausgeführt worden. Nicht nur die Fahrbahn 
wird in dem Turiner Straßenraum mit Steinen ausgeführt, sondern auch die Fußwege innerhalb 
der Kolonnaden werden kunstvoll gestaltet. Die Säulen aus poliertem Gneis geben in ihrer Rei-
hung den Rhythmus für den steinernen Bodenbelag vor. Das zweifarbige Bodenmuster verleiht 
dem linearen Kolonnadenraum den Charakter eines repräsentativen Innenraumes. Die steinerne 
Einheit des gesamten Straßenraumes wird vervollständigt durch die mit Natursteinplatten aus 
Travertin und Trachiten bekleideten Fassaden. Diese Homogenität im Material bindet den Stra-
ßenraum einheitlich zusammen und verleiht ihm eine steinerne Würde. 
 
Sowohl die Einheit des Materials, wie auch die Einheitlichkeit in der Materialverwendung gilt 
oftmals als ein gestalterisches Ideal bei repräsentativen Räumen und Bauten. So sieht z. B. Ber-
                                                        
1588 Ebd., S. 465 
1589 Ebd., S. 463 
1590 Ebd., S. 463 
1591 Blum, Otto: Städtebau. Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium und 
Praxis. Berlin 1921, S. 432 
1592 Vogel, Rudolph F.: „Ueber monumentale Baukunst“ in: Deutsche Bauhütte, 1900, Heft 26, S. 176; Heft 29, S. 




lage 1905 in dem „Streben nach einer nahtlosen Bedeckung mit Asphalt“1594 in den „modernen 
Straßen“1595 eine Entsprechung zu der Suche nach einer „dünnen nahtlosen Wand“1596 und beo-
bachtet „eine [...] bemerkenswerte [...] Übereinstimmung mit den großen Spiegelglasscheiben 
der Fassaden.“1597 Er würdigt die „Harmonie zwischen den verschiedenen [...] zeitgenössischen 
Baumaterialien [...], die sich in der Fläche ohne Naht und der dazu fehlenden Ergänzung, der 
Wand aus Eisenbeton“1598, ausdrückt. Und doch sieht er die daraus potentiell erwachsende 
Schönheit in den bisherigen Bauten noch nicht realisiert. Noch bleibt für ihn die aus Stein ge-
fügte Mauer mit ihren Fugen das wesentliche Mittel zur monumentalen Raumumschließung. 
Die von ihm so geschätzte Verwendung des Backsteins findet auch bei den Straßenoberflächen 
eine weite Verbreitung und wird zahlreich als Beispiel für eine äußerst homogene Materialver-
wendung gewürdigt. So weiß Stübben in seinem Handbuch zu erwähnen, dass sich die „Klin-
kerstraßen“1599 in „Holland, Flandern und Ostfriesland einer dauernden und zufriedenstellenden 
Verwendung“1600 erfreuen. Der Klinker findet seine Anwendung auch auf den Gehsteigen und 
an den Fassaden, so dass sich ein beeindruckender einheitlicher Straßenraum ergibt. Auf diese 
Einheitlichkeit weist auch Wolfgang Pehnt im Zusammenhang mit den großen Amsterdamer 
Stadterweiterungen hin. Hier werde die „holländische Sitte, Fahrbahnen und Gehsteige mit 
Klinkern zu pflastern“1601 weitergeführt. Straßenoberfläche und Straßenwandungen werden 
durch das homogene farbenkräftige Material zu einer Einheit und prägen die Charakteristik des 
geraden Straßenraumes. (Abb. 3) Auch dort, wo diese Straßen und Gehwege nicht in Backstein 
ausgeführt sind, wird versucht eine Einheitlichkeit zwischen Erdgeschosszone und Straßenebe-
ne herzustellen, wie es z. B. teilweise an der Amstellaan in Amsterdam im Bereich des Blockes 
von P. Kramer geschieht. Dort sind Fahrbahn, Gehweg und Erdgeschosszone in einem ähnlich 
hellen Stein ausgeführt worden und bilden so einen farblich einheitlichen und robusten Sockel 
für die sich darüber erhebenden Geschosse aus Backstein. (Abb. 4) 
 
Dort, wo eine strikte Trennung zwischen Fahrbahn und Bürgersteig nicht notwendig ist, dort 
kann sich der einheitliche Eindruck gar zu monumentaler Wirkung steigern, wie Genzmer 1910 
bei der Via Garibaldi in Genua feststellt. (Abb. 5) Hier wird wegen der räumlichen Enge des 
Straßenraumes auf die Unterteilung zwischen Fahrbahn und Gehweg verzichtet. Der durchge-                                                        
1594 Berlage, Hendrik Petrus: „Über die wahrscheinliche Entwicklung der Architektur“ (1905) in: Hendrik Petrus 
Berlage Über Architektur und Stil Aufsätze und Vorträge 1894-1928. Kohlenbach, Bernhard (Hg.), Basel Berlin Bo-





1599 Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband, 1. Aufl. Darmstadt 
1890. Hier zitiert nach 2. Aufl. Stuttgart 1907, S. 464 
1600 Ebd. 
1601 Pehnt, Wolfgang: Die Architektur des Expressionismus. 1. Aufl. Stuttgart 1973. Hier zitiert nach 2. Aufl. Ostfil-
dern 1998, S. 216 
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hend mit ebenen Steinplatten belegte Boden wird zum „Stylobat für die großen Palastfassaden, 
die ungewöhnlich imposant zu der schmalen Straße wirken.“1602 Später haben die auf den Bür-
gersteigen verwendeten Marmor- und Granitplatten darüber hinaus auch einen funktionalen 
Vorteil, lassen sich doch dadurch die Leitungen einfacher verlegen und wieder aufnehmen. 
Zunehmend wird die Verwendung des Materials und die „Art, wie die Decken der Straßen [...] 
gefestigt werden (gepflastert, betoniert asphaltiert, chaussiert, geschottert oder besandet) [wich-
tiger]. Ihre Güte und Brauchbarkeit sowie ihr hygienischer Einfluß auf die Umgebung“1603 neh-
men in der zeitgenössischen Betrachtung an Bedeutung zu. Und so gilt für Fassbender 1912: „je 
staubfreier die Decke desto besser.“1604 Aber es ist nicht nur die Staubfreiheit, sondern zuneh-
mend auch der ökonomische Vorteil durch die Reduzierung der Abnutzung der Gummireifen 
wie auch des Straßenbelags, der für die Verwendung des Asphalts in den Großstadtstraßen 
spricht, denn diese „verschiedenartigen Ansprüche erfüllt der Asphalt in verhältnismäßig guter 
Weise.“1605  
 
Während in den zwanziger Jahren die Ausführung der Straßendecke kaum nach ästhetischen 
Gesichtspunkten, sondern vornehmlich unter verkehrstechnischen und hygienischen Gesichts-
punkten betrachtet wird, werden in den dreißiger Jahren eher ideologische Vorstellungen für die 
Gestaltung des öffentlichen Straßenraumes prägend. So ist es jetzt nur selbstverständlich, wenn 
„die 90 Meter breite Marschstraße [in Nürnberg] zum großen Teil mit Granitplatten belegt 
wird“1606 und dadurch „zur festlichen Mitte, zum beherrschenden Raum des Ganzen“1607 bei-
trägt. 
 
Und so ist es auch nach 1945, nachdem also tatsächlich eine Zeit lang kaum über das Material 
im Straßenraum unter künstlerischen Aspekten gesprochen worden war, wiederum ein Hand-
buch, welches auf die handwerkliche und materielle Sorgfalt im Straßenraum hinweist. Gerhard 
Jobst fordert 1949, dass die „gepflasterte Straßenfläche als Teil eines baukünstlerischen Wer-
kes“1608 genauso wie die „Seitenwände des Straßenraumes“1609 mit „architektonischer Sorgfalt 
auszuführen“1610 sei. Diese beruht vor allem auf der Tradition der Handwerklichkeit, an die es                                                         
1602 Genzmer, Felix: „Die Ausstattung von Straßen und Plätzen“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für 
Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1910, 3. 
Vortragszyklus, Band III. Heft 2, S. 28 
1603 Fassbender, Eugen: Grundzüge der modernen Städtebaukunde. Leipzig, Wien 1912, S. 43 
1604 Ebd. 
1605 Nussbaum, Chr.: „Beiträge zur Führung, Einleitung und Befestigung grossstädtischer Strassen“ in: Der Städte-
bau, 1907, Heft 1, S. 8-11, hier S. 10 
1606 Speer, Albert, (Hg.): Neue deutsche Baukunst. Amsterdam Berlin Wien 1943, S. 10 
1607 Ebd. 
1608 Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Herausgegeben 
von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, Tübingen 




allerdings schwer wird anzuknüpfen, da die „Lebensdauer einer Straßendecke viel begrenzter ist 
als die anderer Bauwerksteile.“1611 (Abb. 6) Im Gegensatz zu den neuen Straßen, bei denen „ge-
wöhnlich für Bürgersteige ein ganz anderes Material als für die Fahrdämme gewählt“1612 wird, 
gelten ihm die historischen Beispiele wie die mit „Klinkern gepflasterten Straßen im Oldenbur-
gischen“1613 als vorbildlich, da bei ihnen großer Wert auf eine Einheitlichkeit im Material gelegt 
worden ist. Kehrt die Einheitlichkeit im Material auch in den Fassaden der Häuser wieder, so 
wird dadurch nicht nur die „Zusammengehörigkeit aller Teile des Straßenraumes“1614 gesteigert, 
sondern auch die Monumentalität der Anlage. 
 
Die Ausführungen von Jobst sind in dieser Zeit fast einzigartig und machen gleichzeitig noch 
einmal deutlich, welches Wissen und welche Detailgenauigkeit auch im Sinne einer Monumen-











Abb. 1: Auf diese Tafel verweist Stübben im Zusammenhang mit der Verlegeart der Mosaikpflaster. Stübben emp-
fiehlt hier einheitliches oder einfarbiges Material.  
Abb. aus: Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband. 1. Aufl. Darm-





Abb. 2: Turin 2. Bauabschnitt der Via Roma. Im Vordergrund wird der quadratische Bodenbelag aus Syenit-Platten 
sichtbar. Zwischen den Säulen hängt hier die ursprüngliche Beleuchtung des Straßenraumes. 
Abb. aus: Bodenschatz, Harald (Hg.): Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschistischen 




Abb. 3: Michel de Klerk, Wohnungsbau „Eigen Haard“, Amsterdam 1917. Im Vordergrund liegen noch die Steine 
aus denen Wand, Bürgersteig und Fahrbahn gefügt sind. Lediglich der härtere und hellere Bordstein bewirkt eine ge-
ringe Zäsur der einzelnen Bereiche.  





Abb. 4: Piet Kramer, Wohnungsbau, Amsterdam Süd, 1921. Sockel, Bürgersteig und Fahrbahn werden durch die 
Farbigkeit des Stein zusammengebunden. 
Abb. aus: Kohlenbach, Bernhard: Pieter Lodewijk Kramer 1881-1961. Ein Architekt der Amsterdamer Schule. Basel 




Abb. 5, 6: Durch die Steinplatten der Straße, die bis an die hohen Sockel der Häuser geführt werden, wird die Ein-
heitlichkeit und damit monumentale Wirkung des Straßenraumes gesteigert. 
Abb. links aus: Genzmer, Felix: „Die Ausstattung von Straßen und Plätzen“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem 
Seminar für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), 





Abb. 6: Das Beispiel am Grünen Markt in Rothenburg gilt Jobst als vorbildlich hinsichtlich seiner Einheitlichkeit im 
Material. Diese hält er auch dort für angemessen, wo keine sachlichen Gründe dagegen sprechen. 
Abb. aus: Jobst, Gerhard: Leitsätze für städtebauliche Gestaltung. Archiv für Städtebau und Landesplanung Heraus-
gegeben von der Deutschen Akademie für Städtebau und Landesplanung Herausgeber Professor Johannes Göderitz, 







1. Die funktionale Vielfalt des monumentalen Straßenraums 
 
Die Zusammenstellung der analysierten monumentalen Straßenräume und die Auseinanderset-
zung mit den schriftlichen Quellen machen deutlich, dass es sich bei den monumentalen Stra-
ßenräumen bis auf wenige Ausnahmen um multifunktionale öffentliche Räume handelt.1615 Alle 
im Katalog dargestellten Beispiele erfüllen nicht nur die Grundzwecke1616 einer Straße, sondern 
werden durch vielfältige Nutzungen entlang ihres Verlaufs, sowie durch ihre überragende städ-
tebauliche Funktion gekennzeichnet. Dabei findet bereits zu Ende des 19. Jahrhunderts eine 
starke Differenzierung der Straßen nach ihren unterschiedlichen Funktionen statt, bei der vor 
dem Hintergrund des vielfach kritisierten „sogenannten schematischen Städtebaus“1617 zuneh-
mend die „Forderung der Scheidung der Straßen nach Zweck und Bedürfnis“1618 laut wird. Die-
se Forderung erfüllt als einer der ersten Theodor Goecke 1893, wenn er eine kategorische Tren-
nung zwischen der „Wohnstraße als einer den Verkehrsinteressen nebengeordneten Straße“1619 
und den Verkehrsstraßen, die zumeist die Hauptstraßen darstellen, einführt. Wesentlich für die-
se Trennung ist, wie später Hans Ludwig Sierks noch einmal vehement ausführt, dass „eine 
Straße zu gleicher Zeit Wohn- und Geschäftszwecken, aber niemals auch dem Durchgangsver-                                                        
1615 Ausnahmen stellen z. B. die Straße der Ministerien 1925/1927 im Entwurf von Hugo Häring oder der Entwurf ei-
ner Monumentalstraße von August Knoch 1915 für Hannover dar. Beide Straßen umfassen lediglich Verwaltungs-
bauten. 
1616 Unwin beschreibt den Hauptzweck der Straße wie folgt: „Straßen dienen in erster Linie als Fahrweg für den Ver-
kehr. Sie erfüllen einen zweiten Zweck, indem sich an denselben Grundstücke zur Errichtung von Häusern ergeben. 
Sie sind von diesen beiden Gesichtspunkten aus zu betrachten und zwar je nach ihrer besonderen Wichtigkeit. Denn 
sollen die Straßen in einer Stadt ihren Hauptzweck als Verkehrswege erfüllen, müssen sie so gestaltet werden, dass 
sie allgemein einen leichten Zugang von irgendeinem Teile der Stadt nach jedem anderen gewähren.“ Unwin, Ray-
mond: Grundlagen des Städtebaues. Eine Anleitung zum Entwerfen städtebaulicher Anlagen. Berlin 1910, S. 138. Ot-
to Blum beschreibt den Zweck der Straßen entsprechend der Ausrichtung seines Buches auf Bauingenieure noch et-
was funktionaler und technischer und stellt vor allem die hygienische Funktion der Straße direkt an den Anfang: 
„Den Zweck der Straßen kann man dahin bezeichnen: 1. Sie führen in Verbindung mit den Höfen, Gärten, Plätzen 
und Parkanlagen der Gesamtstadt und jedem Einzelhaus Sonne und Luft zu. 2. Sie haben in ihrem Untergrund einen 
großen Teil der Leitung aufzunehmen, die für die verschiedenartigsten Bedürfnisse der Bevölkerung erforderlich 
sind. 3. Sie haben den Verkehr innerhalb der Stadt zu vermitteln, der sich nicht des Wassers oder der Eisenbahn be-
dient. Der Verkehr ist nach Personen und Güterverkehr getrennt.“ Bei aller Gleichartigkeit der Hauptzwecke, „so las-
sen sich doch nach der besonderen Bedeutung verschiedene Straßenarten unterscheiden.“ Hierbei erwähnt Blum fol-
gende vier Typen: Geschäftsstraßen, Verkehrsstraßen, Wohnstraßen, Prachtstraßen. Blum, Otto: Städtebau. Handbi-
bliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium und Praxis. 1. Aufl. Berlin 1921. Hier zi-
tiert nach 2. Aufl. Berlin 1937, S. 61- 63. In der Darstellung Blums manifestieren sich vor allem auch die veränderte 
Betrachtungsweise der Straße und die damit verbundenen Funktionsveränderungen der Straßen. Siehe dazu auch: 
Schmucki, Barbara: „Vom Schwung der Fahrt zur Form der Strasse. Veränderungen des städtischen Raums im Zei-
chen der Massenmotorisierung“ in: Traverse, Zürich 1999, Heft 2, S. 151-170 
1617 Eberstadt, Rudolf: „Bodenparzellierung und Wohnstrassen“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für 
Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix (Hg.), Berlin 1911, 
Band IV. Heft 7, S. 7 
1618 Ebd. 
1619 Goecke, Theodor: „Verkehrsstraße und Wohnstraße“ in: Preußische Jahrbücher, 1893, Heft 1, S. 85-104, hier S. 
90 
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kehr dienen“1620 kann. So gebietet der Verkehr, „der Städte bildet“1621, aus praktischen und äs-
thetischen Gründen, wie Theodor Fischer darlegt, „die Konzentration des Verkehrs in Haupt-
straßen [als] das erste Erfordernis“1622 für die Großstädte. Die großen Hauptverkehrsstraßen 
werden „in erster Linie Radialstraßen sein.“1623 Diese stellen eine der „Urformen der geradlini-
gen“1624 Straße dar. Sie strebt einem Ziel entgegen und „ihr kommt in erster Linie die Bewälti-
gung des stärksten Verkehrs zu.“1625 Fischer rät gerade diese Straßen „nicht zu Prachtgebilden 
auszustatten, sondern [ihnen] das Ansehen nützlicher Erfüllung des Bedürfnisses zu lassen.“1626 
Und doch entwickelt sich daraus eine neue Monumentalität, wenn er für sie eine „ziemliche[...] 
Bauhöhe und [ein] geschlossene[s] Bausystem“1627 vorsieht. Denn es sind gerade diese Kriterien 
„eine wesentliche Bedingung gerade für eine Prachtstraße“1628, wie Theodor Goecke bereits 
1904 festgestellt hatte. Und so entwickeln sich die großen Verkehrsstraßen zu „den bevorzugten 
Geschäftstraßen, an denen durchweg hohe [...] geschlossene Bebauung zu gestatten“1629 ist. Es 
ist insbesondere die „gewaltige Straßenbreite, [die] gebieterisch auch eine machtvoll wirkende 
Gebäudehöhe“1630 fordert. Diese Dimensionen stehen im Gegensatz zu den Maßen der normalen 
Straßen und sind einer „Verkehrsader für das Geschäftsleben der Stadt“1631 und ihrer Bedeutung 
angemessen, denn „der monumentale Charakter solcher Straßen [verlangt] eine räumliche Aus-
bildung der Straßenwandungen, die den monumentalen Eindruck der Straßen zu heben geeignet 
ist.“1632 
 
Durch die größeren Kosten, die an diesen Hauptverkehrsstraßen anfallen, muss der Grund und 
Boden viel stärker ausgenutzt werden, wodurch sich diese zu Hauptgeschäftsstraßen entwickeln, 
wenn sich hier „Geschäfte, Schauläden, Gasthöfe, Vergnügungs- und Erholungsstätten“1633 an-
siedeln. Damit verbunden ist ein „vielgestaltige[s] Leben“1634, dem es gilt „einen einheitlichen, 
                                                        
1620 Sierks, Hans Ludwig: Grundriss der sicheren reichen ruhigen Stadt. Dresden (o. J. 1929), S. 119 
1621 Behrendt, Walter Curt: Der Kampf um den Stil im Kunstgewerbe und in der Architektur. Stuttgart Berlin 1920, S. 
234 
1622 Fischer Theodor: 6 Vorträge über Stadtbaukunst. München Berlin 1920, S. 17. (2. Vortrag) 
1623 Schäfer, Heinrich: „Die Strassenanlagen vom wirtschaftlichen und ästhetischen Standpunkte“ in: Bauwelt, 1913, 
Heft 10, S. 25-28, hier S. 25 
1624 Fischer Theodor: 6 Vorträge über Stadtbaukunst. München Berlin 1920, S. 20. (2. Vortrag) 
1625 Ebd. S. 21 
1626 Ebd. 
1627 Ebd. 
1628 Goecke, Theodor: „Berliner Plätze und Prachtstrassen“ in: Der Städtebau 1904, Heft 10, S. 149-152; Heft 11, S. 
157-160, hier Heft 10, S. 152 
1629 Goecke, Theodor: „Allgemeine Grundsätze für die Aufstellung städtischer Bebauungspläne“ in: Der Städtebau, 
1906, Heft 1, S. 2-4; Heft 2, S. 25-27; Heft 3, S. 33-36, hier Heft 2, S. 25 
1630 Nussbaum, Chr.: „Ein Beitrag zur Bemessung der Breite städtischer Strassen“ in: Der Städtebau, 1907, Heft 10, 
S. 116-120, hier S. 119 
1631 Ebd. 
1632 Wolf, M.: „Zeitgemässe Siedlungsfragen“ in: Der Städtebau, 1921, Heft 3/4, S. 25-31, hier S. 26 
1633 Ehlgötz, Hermann: Städtebaukunst. Leipzig 1921, S. 121 
1634 Wolf, Paul: „Die Großstadt als Formproblem“ in: Deutsche Bauzeitung, 1927. Stadt und Siedlung, Heft 7, S. 49-
53, hier S. 50 
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straffen, architektonischen Rahmen zu schaffen.“1635 Die Vielfalt der Funktionen, die sich an 
den großen Verkehrsstraßen entwickeln, fordert somit im gleichen Maße gestalterische Einheit 
und Monumentalität wie die historischen Pracht- und Monumentalstraßen. Die Einteilung in 
Geschäftstraßen und Verkehrsstraßen ist daher im Hinblick auf die vielfältigen Nutzungen irre-
führend, auch wenn durchaus eine einzelne Funktion den Straßenraum gestalterisch prägen 
kann, wie es die Kontor- und Geschäftshäuser an der Mönckebergstraße in Hamburg oder die 
Geschäftshäuser an der Kungsgatan in Stockholm zeigen. Doch auch wenn die Gestaltung oft-
mals durch die Funktion, die sozialen, ökonomischen und hygienischen Anforderungen oder 
durch das Verkehrsaufkommen automatisch determiniert zu sein scheint, so ist sie doch immer 
auch Wille zum Ausdruck von Bedeutung, Adressbildung und Besonderheit. Gerade deshalb er-
lauben die monumentalen großen Straßen vielfältige Nutzungen und bieten dem geschäftigen 
Leben tatsächlich einen monumentalen Hintergrund, wie sich an den zusammengetragenen Bei-
spielen leicht nachvollziehen lässt. Dabei drückt sich die beschriebene Multifunktionalität auch 
in einer differenzierten Gestaltung der Bauten aus, die die Monumentalität der Wandungen noch 
steigert, wie es z. B. in der Gliederung der Moskauer Bauten oder auch bei den Bauten an der 
Gran Via in Madrid mit ihren imposanten Sockelzonen deutlich wird. 
 
Die radikale Abkehr des Wohnens von den großen Straßen, wie sie mit Theodor Goecke bereits 
begonnen hatte, wird vor allem in den fünfziger Jahren prägend für den Umgang mit der Straße. 
Das Verhältnis zwischen Verkehr und Wohnung sowie die hygienischen Bedingungen rücken 
zunehmend in den Fokus und bestimmen verstärkt die Gestalt der Straße, bei der von Straßen-
raum kaum noch die Rede sein kann. Ein Gegenmodel zur zunehmenden Differenzierung der 
Straßentypen und zur immer stärker werdenden Trennung städtischer Funktionen1636 in den 
fünfziger Jahren liefern die Magistralen, die insbesondere in der DDR geplant und realisiert 
wurden, und deren Bedeutung im Hinblick auf die Multifunktionalität des monumentalen Stra-




1636 So werden z. B. die Straßen wie folgt unterschieden: „Die befahrbaren Straßen beginnen mit den Wohn- oder Er-
schließungsstraßen, in welche die Wohnwege einmünden. Der Verkehr aus den Wohnstraßen mündet in Sammelstra-
ßen, die ebenfalls noch neben ihrer Verkehrsleitung dem Anbau dienen können. Auf die Sammelstraßen folgen in der 
Stufenordnung [hier wird bewusst nicht von einer Hierarchie der Straßen gesprochen] diejenigen Straßen, bei denen 
die Bedeutung für den Verkehr überwiegt. Je mehr der Verkehr zunimmt und in je weitere Entfernung er zielt, um so 
mehr wird man bestrebt sein, Straße und Bebauung zu trennen oder die Straße in die unbebauten Zwischenräume zu 
legen.“ Deutscher Verband für Wohnungswesen, Städtebau und Raumplanung (Hg.): Was ist- was will- wie arbeitet 
Städtebau. Hamburg 1959, S. 50 
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 2. Die Magistrale 
 
Besonderes Gewicht wird im Folgenden auf die Magistralen gelegt, die im Rahmen der Wieder-
aufbauplanungen in der DDR in dem Zeitraum zwischen 1950 und 19551637 realisiert wurden.  
 
Eine kurze Vorbemerkung zum Begriff „Magistrale“ und seiner Verwendung 
 
1950 wird im Vorfeld der Aufstellung der Sechzehn Grundsätze des Städtebaues1638 bei einer 
Besprechung im Ministerium für Städtebau am 29. April eine Abschlussfassung der Grundsätze 
vorgestellt. In dieser heißt es unter Punkt 10, in dem es vor allem um das Zentrum der Stadt als 
„politischem Mittelpunkt für das Leben seiner Bevölkerung“1639 geht: „Das Antlitz der Stadt, ih-
re individuelle künstlerische Gestalt wird von Plätzen, Magistralen und den beherrschenden Ge-
bäuden im Zentrum der Stadt bestimmt (in den größten Städten von Hochhäusern).“1640 Der Be-
griff der Magistrale geht dabei wohl auf den in russischer Sprache verfassten Urtext der Sech-
zehn Grundsätze vom 28. April 19501641 zurück. In direkter Übernahme wird der Begriff nicht 
übersetzt und gelangt so in die deutsche Fassung. Zuvor taucht der Ausdruck auch in den Be-
richten und Protokollen der legendären Reise nach Moskau (1950) auf1642. So schreibt z. B. 
Walter Pisternick in seinem Reisebericht über Kiew darüber, dass „in den Hauptstraßen, den 
                                                        
1637 1955 gilt als das Jahr, in dem die große Wende im Bauwesen hin zu einer stärkeren Rationalisierung und Vorfa-
brikation vollzogen wurde, die sich bereits ab 1954 durch den Nachfolger Stalins in der UDSSR, Nikita Chruscht-
schow, anbahnte. Nun galt vor allem das Motto: »Besser, schneller und billiger bauen« 
1638 Die Sechzehn Grundsätze des Städtebaus werden unter dem Einfluss der „Reise nach Moskau“ als Grundlage für 
die Architektur und die städtebaulichen Planungen der Deutschen Demokratischen Republik am 16. September 1950 
im Ministerialblatt der Deutschen Demokratischen Republik veröffentlicht. Sie bilden zusammen mit dem Gesetz 
über den Aufbau der Städte in der Deutschen Demokratischen Republik und der Hauptstadt Deutschlands, Berlin, 
das zwei Tage zuvor ebenfalls im Ministerialblatt publiziert wurde, über Jahre hinweg die inhaltliche und auch ideo-
logische Basis für das Baugeschehen. 
1639 Besprechung im Ministerium für Städtebau am 29. 4. 1950. Quelle: DH 1/44475. Hier abgedruckt in: Reise nach 
Moskau Quellenedition zur neueren Planungsgeschichte. Dokumentenreihe des IRS No. 1, Institut für Regionalent-
wicklung und Strukturplanung (Hg.), Berlin 1995, S. 127-128, hier S. 128 
1640 Ebd. 
1641 Russischsprachiger Urtext der Sechzehn Grundsätze vom 28. 4. 1950, Quelle: DH 1/44475. Hier abgedruckt in: 
Reise nach Moskau Quellenedition zur neueren Planungsgeschichte. Dokumentenreihe des IRS No. 1, Institut für 
Regionalentwicklung und Strukturplanung (Hg.), Berlin 1995, S. 121-123 
1642 Vom 12. April bis zum 25. Mai 1950 unternimmt eine Gruppe von Architekten und Funktionären (Kurt W. 
Leucht, Edmund Collein, Lothar Bolz, Walter Pisternick, Waldemar Alder und Kurt Liebknecht) der Deutsche De-
mokratischen Republik eine Studienreise in die Sowjetunion, die immer wieder als „Reise nach Moskau“ Erwähnung 
findet, aber ebenso u. a. in Städte wie Kiew und Leningrad führte. Zahlreiche Besichtigungen, wie auch Arbeitsge-
spräche über die vorzunehmende Entwicklung in Architektur und Städtebau standen auf dem Programm der Reise. 
„Gegen Ende der Reise fasst Pisternick gegenüber den Gastgebern zusammen: »Wir lernten in Moskau die Grundzü-
ge für die Planungsarbeit kennen, in den besuchten Städten konnten wir die Anwendung der Prinzipien kennenlernen. 
Jede Stadt hat hierbei ihren besonderen Charakter. Wir haben versucht, die Prinzipien für das Gebiet der Deutschen 
Demokratischen Republik und insbesondere für Berlin aufzustellen. Wir haben auch versucht, die konkreten Dinge 
für Berlin bereits zu fixieren.«“ Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 
2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1998. Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999, Band 1, S. 160. Zur Rei-
se nach Moskau siehe auch: Reise nach Moskau Quellenedition zur neueren Planungsgeschichte. Dokumentenreihe 
des IRS No. 1, Institut für Regionalentwicklung und Strukturplanung (Hg.), Berlin 1995 
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Radial-Magistralen, [...] 5-8-geschossig gebaut“1643 werde. Am 5. Juli 1950 reichen Hermann 
Henselmann und Hans Scharoun aus dem Ministerium für Bauwesen Vorschläge zu Änderun-
gen an den Grundsätzen ein. So ist für sie nicht nur die Verwendung des Begriffes „Achse“ un-
denkbar, da dieser „in einem sehr peinlichen Sinne durch Hitler eingebürgert“1644 worden sei, 
sondern auch die Verwendung des Begriffes „Magistralen“1645 halten sie für „unnötig“1646, da 
dieser „ein Fremdwort“1647 sei und daher „bei uns nicht eingebürgert“1648ist.1649 Während in der 
amtlichen Veröffentlichung der Sechzehn Grundsätze des Städtebaues vom 16. September 1950 
im Ministerialblatt der Deutschen Demokratischen Republik die „architektonische Achse“1650 als 
„Fluß mit seinen Uferstraßen“1651 weiterhin als Begriff verwendet wird, sind unter Punkt 9 der 
neuen Fassung die Magistralen durch die „Hauptstraßen“ ersetzt worden. Noch in der Fassung 
vom 27. Juli 1950 wird in den Erläuterungen zu den Grundsätzen von Lothar Bolz der Begriff 
der Magistrale im Zusammenhang mit dem Fluss als einer der Hauptmagistralen der Stadt be-
nutzt. Im Folgenden sind es aber die „Plätze, Hauptstraßen“1652 und die „beherrschenden Ge-
bäude“1653 im Zentrum, die „das Antlitz der Stadt“1654 bestimmen. 
 
Trotz der zunächst kritisierten und verhinderten Verwendung des Begriffs in den wichtigsten 
Grundlagen für den Städtebau der DDR etabliert sich die Magistrale zunehmend und wird vor 
allem in den fünfziger und sechziger Jahren beinahe inflationär für fast alle Straßenformen ver-
wendet. Bis heute hat sich die Magistrale als Bezeichnung für einen repräsentativen Straßentyp 
zumeist sozialistischer Länder eingebürgert. Kaum eine Gattung von Straßen ist dabei einerseits 
so vielfältig, andererseits aber auch so mit politischer Bedeutung aufgeladen worden und hat 
dabei so zahlreiche Funktionen in einem repräsentativen Gewand gleichzeitig erfüllt. 
                                                        
1643 „Der Reisebereicht von Walter Pisternik“ in: Reise nach Moskau Quellenedition zur neueren Planungsgeschich-
te. Dokumentenreihe des IRS No. 1, Institut für Regionalentwicklung und Strukturplanung (Hg.), Berlin 1995, S. 40-
81, hier S. 65 
1644 „Vorschläge aus dem Ministerium für Bauwesen vom 5. 7. 1950“. Quelle: DH 1/44493. Hier abgedruckt in: Reise 
nach Moskau Quellenedition zur neueren Planungsgeschichte. Dokumentenreihe des IRS No. 1, Institut für Regional-





1649 Spiro Kostof weist auch darauf hin, dass in den slawischen Sprachen das Wort Magistrale Haupt- oder Durch-
gangstraße bedeute. Siehe: Kostof, Spiro: The City Shaped. London 1991. Hier zitiert nach Das Gesicht der Stadt. 
Geschichte städtischer Vielfalt. 1. deutsche Aufl. Frankfurt a. M. 1992, S. 430, Anmerkung 62 
1650 „Bekanntmachung der Grundsätze des Städtebaues. Vom 15. September 1950“ in: Ministerialblatt der Deutschen 
Demokratischen Republik, Berlin 16. September 1950, Nr. 25, S. 153-154. Hier abgedruckt in: Reise nach Moskau 
Quellenedition zur neueren Planungsgeschichte. Dokumentenreihe des IRS No. 1, Institut für Regionalentwicklung 






 2. A. Die Magistrale als multifunktionaler monumentaler Straßenraum 
 
Mit dem klaren Bekenntnis der Sechzehn Grundsätze des Städtebaus von 1950 „zum Städtebau 
als einer Kunst“1655 wird für die städtebaulichen Planungen in der DDR die Stadtbaukunst zu ei-
ner nationalen Aufgabe, die nicht denkbar ist „ohne die Pflege der Kontinuität bei allen städte-
baulichen Planungen.“1656 Im Mittelpunkt dieser Planungen steht nach 1945 der repräsentative 
Wiederaufbau der Stadtzentren. Diese stellen gemäß dem sechsten Grundsatz „den bestimmen-
den Kern der Stadt“1657 dar. Die „Komposition des Zentrums [...] und der neu zu erbauenden [...] 
Straßenzüge soll das kraftvolle Aufwärtsstreben unseres Volkes zum Ausdruck bringen, die 
Freude der Menschen, die für ihr Vaterland und nicht mehr für den Moloch Finanzkapital schaf-
fen,“1658 wie Walter Ulbricht anlässlich seiner Rede zur Gründung der Deutschen Bauakademie 
1951 fordert. Diesem hohen politischen Anspruch musste auch die Gestaltung gerecht werden, 
die einen angemessenen Hintergrund für die großen Demonstrationen und Volksfeiern zu liefern 
hatte. Das gesamte Zentrum sollte nicht mehr dem einer reinen Geschäftsstadt gleichen, sondern 
vor allem „die Bühne abgeben für öffentliche Feste, Kundgebungen und Massendemonstratio-
nen, die ebenfalls noch nach Gestaltung drängen, ebenfalls noch nach Formen suchen, wo Be-
wegung, Sprache, Musik und das Raumerlebnis der Architektur zu einer neuen Synthese ver-
schmelzen. Die Baukunst muss repräsentiert werden von gesellschaftlich wichtigen Bauten, die 
die Menschen nicht nur sonn- und feiertags ins Zentrum ziehen, sondern auch sonst ihren wich-
tigen Bedürfnissen dienen. Die Bauten der Gesellschaft, die das Zentrum ausmachen, um die 
sich Straßen und Plätze gruppieren, müssen das Spiegelbild der großen sozialen und politischen 
Ideen unseres neuen Staates sein.“1659 
Vor diesem Hintergrund kommt der Magistrale und dem Zentralen Platz als den „Hauptelemen-
ten“1660  „in der kompositorischen Gliederung des Zentrums“1661 eine prägende Rolle zu. Zudem 
                                                        
1655 „Rede zur Begründung des Gesetzes über den Aufbau der Städte in der Deutschen Demokratischen Republik und 
der Hauptstadt Deutschland, Berlin, in der Provisorischen Volkskammer am 6. September 1950“ in: Durth, Werner; 
Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1998. Hier zi-
tiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999. Hier Band 2, S. 88 
1656 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 257 
1657 „Die Sechzehn Grundsätze des Städtebaus vom 27. Juli 1950 mit Erläuterungen von Lothar Bolz“ in: Durth, 
Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1998. 
Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999. Hier Band 2, S. 84-87, hier S. 86 
1658 Ulbricht, Walter: „Über Fragen der Architektur und des Städtebaus“ in: Deutsche Architektur, 1953, Heft 4, S. 
146-155, hier S. 154 
1659 Paulick, Richard: „Die Architektur der Stadtzentren“ in: Sonntag, 17. 9. 1950, S. 3. Hain, Simone: „»Von der 
Geschichte beauftragt, Zeichen zu setzen.« Zum Monumentalitätsverständnis in der DDR am Beispiel der Gestaltung 
der Hauptstadt Berlin“ in: Moderne Architektur in Deutschland 1900 bis 2000. Macht und Monument. Schneider, 
Romana; Wang, Wilfried (Hg.) Ostfildern-Ruit 1998, S. 189-219, hier S. 194 
1660 Collein, Edmund: „Der Aufbau der Stadtzentren in der Deutsche Demokratischen Republik“ in: Deutsche Archi-
tektur, 1955, Heft 12, S. 532-545, hier S. 533 
1661 Ebd. 
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übernimmt sie im „Gesamtkompositionsplan der Stadt eine überragende Bedeutung.“1662 Als 
„Straßen der Gesellschaft“1663, wie Liebknecht die Magistralen beschreibt, kommen ihnen viel-
fältige Funktionen zu. So wird im Handbuch für Architekten die Magistrale als „repräsentative 
Haupt- und Demonstrationsstraße“1664 charakterisiert, die zudem zur „Heranleitung und Weiter-
führung des Durchgangsverkehrs, Führung des innerstädtischen Schnell- und Verbindungsver-
kehrs über weitere Strecken“1665 dient. Diese neuen Straßen, deren Dimensionen laut Handbuch 
der Architekten entsprechend der Größe der Städte zu bemessen seien, und die in der Regel mit 
Breiten zwischen 45 Metern und ca. 60 Metern, mit Ausnahme der Karl-Marx-Allee in Berlin 
realisiert wurden, entsprechen in ihrer Breite ungefähr dem, was Stübben in der im Handbuch 
der Architekten erwähnten 3. Auflage seines Handbuch des Städtebaus von 1924 als angemes-
sen für die sogenannten Luxus- oder Prachtstraßen dargestellt hatte. 
 
Die Magistralen sollten, wie die Ernst-Thälmann-Straße, die heutige Wilsdruffer Straße in 
Dresden, „das Rückgrat für die gesamte Stadtentwicklung“1666 bilden. Diese überragende Be-
deutung als ordnungsstiftendes Element sollte sich auch in einer „städtebaukünstlerischen 
Form“1667 manifestieren, „durch die der repräsentative Charakter der Ost-West-Magistrale als 
Feststraße zum Ausdruck kommt.“1668 Dabei blieben in Dresden, wie auch in den wichtigen 
Wiederaufbaustädten Leipzig, Magdeburg und Rostock, die Funktionen der Magistrale nicht 
bloß auf die einer Fest- und Hauptverkehrsstraße beschränkt. Stattdessen sollten an ihren Rän-
dern auch „Wohnungen von hoher Wohnkultur“1669 ebenso errichtet werden wie „ein- bis zwei-
geschossige Läden, Restaurants, Cafés, Kinos, Kaufhäuser usw., damit das Zentrum wieder le-
bendiger Mittelpunkt der Stadt wird.“1670 In einem Wettbewerb sollten sogar Hotels, mit dem 
Hauptpostamt zentrale Postbauten und weitere Gaststätten geplant werden. Diese vielfältigen 
Funktionen, die zeitgleich in mehreren Wettbewerben andernorts berücksichtigt werden sollten, 
vermitteln den Eindruck einer großen, überaus urbanen Straße, die mehr ist als die „Prachtstraße 
für militärische und politische Paraden“1671, die sie natürlich auch darstellte. Diese Funktionen 
konnten jedoch auch auf unterschiedliche Magistralen innerhalb einer Stadt verteilt werden. So                                                         
1662 Funk, Georg: „Wettbewerb für die städtebauliche und architektonische Gestaltung der Ost-West-Magistrale in 
Dresden“ in: Deutsche Architektur, 1954, Heft 6, S. 240-247, hier S. 240 
1663 Liebknecht, Karl: „Einige aktuelle Fragen der Architektur und des Städtebaus“ in: Deutsche Architektur, 1956, 
Heft 5/6, S. 289 
1664 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, Tafel 10 
1665 Ebd. 
1666 Funk, Georg: „Wettbewerb für die städtebauliche und architektonische Gestaltung der Ost-West-Magistrale in 
Dresden“ in: Deutsche Architektur, 1954, Heft 6, S. 240-247, hier S. 240 
1667 Ebd. 
1668 Ebd. 
1669 Lazarus, Fritz: „Werkstattbericht eines Entwurfsbüros“ in: Deutsche Architektur, 1953, Heft 4, S. 179-187, hier 
S. 179 
1670 Ebd. 
1671 Paul, Jürgen: „Dresden: Suche nach der verlorenen Mitte“ in: Neue Städte aus Ruinen. Deutscher Städtebau der 
Nachkriegszeit. von Beyme, Klaus; Durth, Werner; Gutschow, Niels; u. a. (Hg.), München 1992, S. 313-333, hier S. 
319 
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sollte z. B. das Zentrum von Karl-Marx-Stadt „in seiner Längsrichtung von Süden nach Norden 
durch zwei parallel laufende Straßen, die Straße der Nationen und den Brühl, erschlossen“1672 
werden. In der Ost-West Richtung „erfolgt die Erschließung durch die Brückenstraße und die 
Ernst-Thälmann-Straße. [...] Die Straße der Nationen und die Brückenstraße (neue Trasse) ha-
ben innerstädtischen magistralen Charakter“1673, wie es in den damaligen Ausführungen heißt. 
Während die Brückenstraße „als künftige Aufmarschstraße“1674 mit einer Breite von ca. 60 Me-
tern „großzügige Grünanlagen“1675 erhält und hier die „wichtigsten Gebäude der Bezirkshaupt-
stadt, wie die Verwaltungen und Institute der Industrie, das Haus der Partei, das Gebäude der 
»Volksstimme«, das neue Schauspielhaus und das Kulturhaus“1676, zu positionieren waren, kam 
der zweiten Magistrale, der Straße der Nationen, vor allem geschäftliche Funktion zu. Hier 
konnte „die Bevölkerung ungestört vom Kraftverkehr ihren Einkaufsbummel machen oder auf 
der Terrasse einer Gaststätte sitzen.“1677 Diese städtebaulichen Funktionen werden in wenig re-
präsentativer Weise realisiert, da inzwischen der Paradigmenwechsel hin zum rationalisierten 
und vorfabrizierten Bauen vollzogen worden war. 
 
Im Gegensatz zu den frühen Magistralen wie der Stalin-Allee (ab 1961 Karl-Marx-Allee) in 
Berlin, der Langen Straße in Rostock oder auch der Thälmann-Straße in Dresden ist nun nicht 
mehr die Korridorstraße mit beidseitigen Straßenwandungen das verbindliche Modell für den 
repräsentativen Straßenraum. Der Monumentalitätsanspruch, der ehemals mit dem durch reprä-
sentative Bauten gefassten breiten Korridorstraßenraum verbunden war, ist damit jedoch kei-
neswegs aufgegeben worden, wie Simone Hain feststellt, sondern „wanderte lediglich von der 
Architektur des Einzelbauwerks vollständig in die städtebauliche Konfiguration ab“1678, die 
nicht mehr in der großen Form des Straßenraums gesehen wurde. 
 
Damit verliert die Magistrale als der letzte Typus der monumentalen Straßenräume ihre räum-
lich suggestive Kraft, die selbst diejenigen Magistralen auszeichnet, die mit üppigen Grünanla-
gen gestaltet wurden und eher den Charakter einer klassischen Promenadenstraße besitzen. Mit 
ihren großzügig und klar geordneten Grünanlagen nehmen die Magistralen von Rostock und 
Berlin, aber auch die Ringmagistrale in Leipzig die Tradition der historischen Promenadenstra-
ßen, wie auch die der großen nordamerikanischen Malls auf. Zudem lassen sie sich mit zeitge-                                                        
1672 Hahn, Lothar: „Gestaltung und Aufbau des Zentrums von Karl-Marx-Stadt“ in: Deutsche Architektur, 1959, Heft 






1678 Hain, Simone: „»Von der Geschichte beauftragt, Zeichen zu setzen.« Zum Monumentalitätsverständnis in der 
DDR am Beispiel der Gestaltung der Hauptstadt Berlin“ in: Moderne Architektur in Deutschland 1900 bis 2000. 
Macht und Monument. Schneider, Romana; Wang, Wilfried (Hg.) Ostfildern-Ruit 1998, S. 189-219 
hier S. 200 
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nössischen Straßen wie der Avenue Foch in Le Havre, die in der DDR vielfach rezipiert wurde, 
vergleichen. Sollte bei den Magistralen der „Baumbestand als Maßstabsbildner genutzt wer-
den“1679 oder konnten „zusammengefasste Baumpflanzungen zur räumlichen Unterteilung“1680 
bei geraden Straßen dienen, so bildeten die Grünanlagen als Ganzes einen entscheidenden Fak-
tor „für das künstlerische Gesicht der Magistralen.“1681 Dabei wurde die „Architektur dieser 
Straße (wie in Leningrad) nicht durch die Fassaden der Häuser bestimmt, sondern durch die 
Grünanlagen.“1682 Auf diese Weise wurde ein Hintergrund geschaffen, damit „Menschen [...] 
dort immer wirklich spazieren gehen können.“1683 
 
Diese Vorstellung eines durch Grünanlagen bestimmten öffentlichen und monumentalen Rau-
mes – wenngleich der nie so üppig ausgefallen ist, wie er theoretisch erläutert wurde – spiegelt 
sich in den zahlreichen Promenadenstraßen und vor allem deren Querschnitten wider. Wenn es 
bei den nordamerikanischen Malls große öffentliche Grünräume sind, die eher Parkanlagen 
gleichen, in denen man am Rande umher wandelt, so handelt es sich im Schatten der Bäume der 
Karl-Marx-Allee in Berlin oder entlang der Rasenflächen und Blumenbeete in Rostock eher um 
ein großstädtisches Flanieren vor großen Schaufenstern. Hier sind es die Grünanlagen und vor 
allem die geschlossenen Wandungen des Raumes, die diesem im Verbund mit seinen öffentli-
chen Funktionen den Charakter eines großstädtischen Boulevards verleihen. Im Hinblick auf die 
geforderten Funktionsprogramme entlang der Straße wird diese Übereinstimmung mit den hi-
storischen Boulevards und ihrer funktionalen Vielfalt ebenfalls deutlich. 
 
Doch auch diese Traditionslinie wird in den Planungen ab den sechziger Jahren gekappt. Statt-
dessen werden wie in Berlin, Chemnitz oder auch Eisenhüttenstadt die Straßenwandungen 
durch niedrige Pavillon- und etwas höhere Zeilenbauten gebildet, die senkrecht zur Straße ste-
hen. Damit wäre auch dieser ehemals monumentale Straßentyp in der fließenden Stadtlandschaft 
aufgegangen. 
                                                        
1679 Deutsche Bauakademie (Hg.): Handbuch für Architekten. 1. Aufl. Berlin 1954. Hier zitiert nach 2. Aufl. Berlin 
1954, S. 235 
1680 Ebd., S. 236 
1681 „Grundsätze der Planng und Gestaltung sozialistischer Stadtzentren“ in: Deutsche Architektur 1960 Sonderbei-
lage Heft 8. Hier zitiert nach: Durth, Werner; Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 
Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1998. Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999, Band 2, S. 97 
1682 Liebknecht, Karl: „Einige aktuelle Fragen der Architektur und des Städtebaus“ in: Deutsche Architektur, 1956, 




 3. Die ähnliche Gestalt monumentaler Straßenräume 
 
Die Sammlung der monumentalen Straßenräume sowie die Untersuchung der theoretischen 
Quellen macht deutlich, dass es nicht die eine verbindliche Morphologie gibt, da in Gestalt, 
Form und Materialität des monumentalen Straßenraumes nicht nur die „enge[n] [...] Beziehun-
gen zwischen Hausform und Straßengestaltung“1684 augenscheinlich werden, sondern auch die 
Wechselbeziehungen zwischen Funktion, Dimension und formaler Gestaltung des Raumes und 
seiner Wandungen hervortreten. Darüber hinaus ist „das Aussehen einer Straße [...] bestimmt 
durch die Funktion der Straße im Stadtganzen, andererseits aber auch durch die Art der sie ein-
säumenden Häuser.“1685 Doch trotz dieser stets unterschiedlichen Bedingungen und Einflüsse 
zeigen sich in den untersuchten monumentalen Straßenräumen immer wiederkehrende Merkma-
le, die auch in den theoretischen Quellen dargestellt werden. 
 
Unabhängig von der Funktion als Geschäfts-, Verkehrs- oder Wohnstraße dient die Vorstellung 
von der Straße als einem Korridorraum, der möglichst durch eine geschlossene Bebauung an 
den Seiten bestimmt werden soll, als wesentliche Grundlage für den monumentalen Straßen-
raum. Bei allen untersuchten Straßen vermittelt sich sehr eindrücklich das Gefühl eines Um-
rahmtseins. Dieses wird verstärkt durch architektonische Elemente, die zumeist aus dem histori-
schen Repertoire der Stadtbaukunst entlehnt und an den Enden der Räume positioniert werden. 
Die Wirkung des auf diese Weise geschlossenen Raumes ist immer auch an die Breite des Stra-
ßenraumes wie an die Höhe der Bebauung gebunden. Das daraus sich ergebende Verhältnis, 
welches sich im Querschnitt darstellen lässt, ist eine wesentliche Grundlage für die monumenta-
le Wirkung, die besonders dann zustande kommt, wenn die Straßen nicht breiter als ca. 80 Me-
ter und die Bebauung mindestens 22 Meter hoch ist. Dabei ist auffällig, dass bei den monumen-
talen Straßenräumen die rechtlichen Festlegungen, die lediglich „für den Entwurf nur Straßen-
Mindestmaße“1686 vorgeben, in der Regel überschritten werden, was Albert Deneke 1946 sogar 
als wichtige künstlerische Freiheit hinsichtlich bedeutender Straßen fordert. Auch wenn die 
meisten der untersuchten Räume auf einem liegenden Querschnitt beruhen, so kann man sich 
der monumentalen Wirkung, die ein deutlich stehender Querschnitt, wie ihn die Via Roma 
Nuova in Turin aufweist, nicht entziehen. Entscheidend für die Wirkung ist dabei immer eine 
Entschiedenheit in den Dimensionen. 
                                                         
1684 Behrendt, Walter Curt: Der Kampf um den Stil im Kunstgewerbe und in der Architektur. Stuttgart Berlin 1920, S. 
244 
1685 Geiger, Franz: „Das Straßenbild. Prinzipielle Betrachtungen zu den Abbildungen“ in: Die Raumkunst, 1908, Heft 
13, S. 193-200, hier S. 195 
1686 Deneke, Albert: Renaissance im Städtebau. Gedanken und Anregungen für die Erneuerung der Stadtbaukunst. 
Münster 1946, S. 100 
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Die geschlossene Wirkung des Raumes ist in gekrümmten Straßen viel leichter zu erzielen als 
bei geraden Straßenverläufen. Und doch finden sich bei monumentalen Straßenräumen nur äu-
ßerst selten gekurvte Straßen, die dann auch wie die Regent Street in London oder die Kungsga-
tan in Stockholm eine sehr regelmäßige Krümmung aufweisen. Etwas stärker gekrümmte Stra-
ßenverläufe, die zudem zumeist eine geringe Breite und damit oft auch einen stehenden Stra-
ßenquerschnitt zeigen, finden sich vornehmlich bei Straßendurchbrüchen durch vorhandene 
städtische Strukturen, wie es bei der Gürzenichstraße in Köln oder bei dem großen Durchbruch 
in Straßburg der Fall ist. 
 
Einheitlichkeit bis hin zur Uniformität, unabhängig davon, ob eine Straße neu angelegt oder 
durch einen bereits bestehenden urbanen Kontext geführt wird, und auch unabhängig von ihrer 
Funktion, gilt als eines der wichtigsten Merkmale der monumentalen Wirkung. Entsprechend 
einer seit den neunziger Jahren des 19. Jahrhunderts einsetzenden Differenzierung und einer 
damit verbundenen notwendigen Hierarchisierung der Straßen1687 erscheint die konsequente Zu-
sammenfassung gleicher Nutzungen als Grundlage für eine große Einheitlichkeit. Diese gilt seit 
dem Barock mit seinen großen einheitlichen Achsen als eines der wichtigsten gestalterischen 
Ziele bei der Anlage öffentlicher Räume im Allgemeinen und der repräsentativen Straßenräume 
im Besonderen. Möglichst einheitliche Straßenbilder, die durch die uniformen „großen ge-
schlossenen Baumassen“1688 charakterisiert werden, sollten sich abwechseln und dem „Stadtbild 
einen charaktervollen Rhythmus“1689 verleihen. Die Forderung nach großen Massen und Uni-
formität, die einzig in der Lage sind den großen Raum der breiten Straßen zu begrenzen, ist da-
bei für alle städtischen Straßentypen verbindlich. Wenn also Karl Scheffler in den zwanziger 
Jahren „Uniformität [als] das Prinzip der modernen Stadthauswohnung“1690 beschreibt, das in 
Form einer immer gleichen Fensteranordnung, gleicher Höhen und durch den Verzicht auf jede 
Form des architektonischen Individualismus prägend sein müsse für die zeitgenössischen 
Wohnstraßen, so gilt Max Berg „die Forderung der Uniformität [...] in noch höherem Maße, 
wenn die Straßenwände aus Geschäftshäuser[n] bestehen.“1691 Dabei wird „in der Architektur 
der Geschäftsstraße [...] im allgemeinen der Vertikalismus überwiegen“1692, wie es Heiligenthal 
nicht nur in der Theorie fordert, sondern wie es z. B. auch in der Architektur der Mönckeberg-                                                        
1687 Diese Differenzierung wirkt sich auch auf die Abmessungen der Breiten und die Dimensionen der Häuser aus. 
Die damit verbundenen Verhältnisse der einzelnen Dimensionen spiegeln sich auch in den Bauordnungen, Ortsstatu-
ten und Polizeiverordnungen der jeweiligen Städte wider. In diesen wird z. B. die maximal mögliche Höhe der Be-
bauung in Abhängigkeit von der Straßenbreite festgesetzt. Josef Stübben gibt in der 2. Auflage von Der Städtebau 
1907 im Anhang einen breiten Überblick über diese verschiedenen Regelungen. 
1688 Behrendt, Walter Curt: Der Kampf um den Stil im Kunstgewerbe und in der Architektur. Stuttgart, Berlin 1920, S. 
246 
1689 Ebd. 
1690 Berg, Max: „Hochhäuser im Stadtbild“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 1921/22, Heft 6, S. 101-120, 
hier S. 104 
1691 Ebd. 
1692 Heiligenthal, Roman: Deutscher Städtebau. Ein Handbuch für Architekten/Ingenieure/Verwaltungsbeamte und 
Volkswirte. Heidelberg 1921, S. 196 
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straße in Hamburg (Abb. 1) oder auch in den Wandungen des Kingsway in London (Abb. 2) 
zum Ausdruck kommt. Einem „nachdrücklichen vertikalen Rhythmus“1693, wie ihn Schliepmann 
in einem „ausgesprochenen Pfeilerbau“1694 verwirklicht sieht, kommt nicht nur die Fähigkeit zu, 
das „Straßenbild gesunden zu lassen.“1695 Darüber hinaus besitzt dieser, wie es sich anhand des 
Wertheim Baus von Alfred Messel an der Leipziger Straße in Berlin studieren lässt, „eine vor-
nehme monumentale Wucht.“1696 
 
Entwickelt sich also für die Geschäfts- und Wohnstraße auf der verbindlichen Grundlage der 
Einheitlichkeit ein spezifischer Charakter durch die prägnante Funktion des Straßenraumes, so 
gilt dies in gleicher Weise auch für die Hauptverkehrsstraße, an der zwar „das Geschäftshaus 
die geeignetste Stätte“1697 findet, die aber trotzdem einen eigenen Charakter erhält und die Fle-
sche zufolge immer „zugleich Repräsentationsstraße ist.“1698 Es sind vor allem die breiten gera-
den Straßen und die „großen Verkehrszüge [...], die künstlerisch schön zu gestalten“1699 sind, 
damit sie zu einer hervorragend organisierten und zeitgemäßen Großstadt ebenso beitragen wie 
zu deren Schönheit und Unverwechselbarkeit. Die größte Breite kommt dabei jenen Straßen zu, 
die als Hauptverkehrsstraßen „das Zentrum der Stadt, das Geschäftsviertel, die City mit den 
Außenvierteln, der Wohnstadt oder den Vororten verbinden.“1700 Zahlreiche der untersuchten 
Straßenräume, insbesondere die großen Straßen Moskaus, entsprechen dieser allgemeinen For-
derung und wirken durch ihre „machtvoll wirkende Gebäudehöhe und de[n] Gegensatz in der 
Gesamterscheinung [...] gegenüber den Wohnstraßen und den bescheidenen Geschäftsstraßen 
[...] nur vorteilhaft“1701, da sie eine „ihrer überragenden verkehrlichen Bedeutung entsprechende 
Gestaltung“1702 erfahren haben. Die der Bedeutung der Straßen angemessene Gestaltung erfährt 
die Verkehrsstraße zudem durch einen „neue[n] Rhythmus“1703, der durch das „schnelle Tempo 
des großstädtischen Passanten- und Straßenverkehrs“1704 vorgeben wird. Dieser führt nicht nur 
                                                        
1693 Schliepman, Hans: „Das moderne Geschäftshaus“ in: Berliner Architekturwelt, 1901, Heft 2, S. 52-59; Heft 12, 
S. 423-425, hier Heft 2, S. 58 
1694 Ebd. 
1695 Ebd. 
1696 Scheffler, Karl: „Die Stadt“ in: Moderne Kultur: Ein Handbuch der Lebensbildung und des guten Geschmacks. 
Heyck, Eduard (Hg.), 2 Bände, Stuttgart, Leipzig 1907. Hier Band 1, S. 167-180, hier S. 175 
1697 Nussbaum, Chr.: „Ein Beitrag zur Bemessung der Breite städtischer Strassen“ in: Der Städtebau, 1907, S. 116-
120, hier S. 119 
1698 Flesche, H. „Die Kunst der Straße in Leipzig“ in: Neudeutsche Bauzeitung, 1913, S. 400-402, hier S. 400 
1699 Stübben, Josef: „Zur schönheitlichen Gestaltung städtischer Strassen“ in: Deutsche Bauzeitung, 1893, Heft 48, 
S. 294-296, hier S. 296 
1700 Schäfer, Heinrich: „Die Strassenanlagen vom wirtschaftlichen und ästhetischen Standpunkte“ in: Bauwelt, 1913, 
Heft 10, S. 25-28, hier S. 25 
1701 Nussbaum, Chr.: „Ein Beitrag zur Bemessung der Breite städtischer Strassen“ in: Der Städtebau, 1907, Heft 10, 
S. 116-120, hier S. 119 
1702 Deneke, Albert: Renaissance im Städtebau. Gedanken und Anregungen für die Erneuerung der Stadtbaukunst. 
Münster 1946, S. 86 




zu einer „gerade[n] und möglichst gestreckte[n] Linienführung“1705, sondern auch zur „Ge-
schlossenheit des Straßenbildes“1706 durch Verzicht auf „Ecken und Vorsprünge [und] maleri-
sche[...] Belebung[en] der Wandungen“1707. 
 
Als ein Mittel zur Vereinheitlichung wird mit Bezug auf die historischen Säulenstraßen, z. B. 
von Palmyra, Ephesus oder Timgad, immer wieder auf die Verwendung von Kolonnaden und 
Arkaden hingewiesen, wie sie in zahlreichen Straßenräumen allerorts zu finden sind.1708 Auch 
wenn Werner Hegemann „jede Straße eigentlich [als] ein[en] Porticus“1709 auffasst, so scheint 
doch die Verwendung dieses Elements zwar weitverbreitet zu sein, jedoch nicht ubiquitär denk-
bar. So finden sich bei keiner der großen Straßen in Moskau oder auch Minsk und Kiew Arka-
den oder Kolonnaden. Hier werden die zum Straßenraum orientierten Bauten als monumentale 
Paläste aufgefasst, die eine wehrhafte, wenn auch öffentliche Sockelzone aufweisen. 
 
Anhand der zahlreichen Beispiele sowie der theoretischen Ausführungen lässt sich erkennen, 
dass die Gestaltung des monumentalen Straßenraumes auf einigen allgemeinen Merkmalen be-
ruht, die wie z. B. die gleichmäßige Reihung oder das massive Material traditionell zur Erzeu-
gung einer monumentalen Wirkung beitragen. Bei allen Straßentypen wird daher immer wieder 
auf diese Charakteristika zurückgegriffen, auch wenn die ästhetischen Forderungen oftmals, wie 
z. B. bei Scheffler, als Folge der sozialen Bedingungen dargestellt werden.1710 Allen gemeinsam 
bleibt dabei die bereits 1898 notierte Feststellung: „denn das Kunstwerk heisst – Straße.“1711 
Erst die Summe der untersuchten Merkmale trägt zur monumentalen Wirkung bei, die nie nur 
durch nur ein gestalterisches Mittel allein zu erzielen ist. Somit können sich die ausgewählten 
Straßenräume deutlich voneinander unterscheiden, stellen jedoch immer eine große Form dar, 
die unterschiedlichen wechselnden Funktionen Raum gibt. Dadurch rückt das Verhältnis von 
Monumentalität als einer ästhetischer Kategorie, die sich in der Qualität unterschiedlicher Ge-
staltungen manifestiert, und Urbanität in das Bewusstsein. Es scheint, dass die Monumentalität 
die Urbanität nicht braucht, die Urbanität jedoch geradezu nach beständigen, haltbaren, manch-





1708 Bei reinen Wohnstraßen werden jedoch weder Arkaden noch Kolonnaden verwendet. 
1709 Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 1929, S. 
28 
1710 Siehe Scheffler, wenn er schreibt: „Das Ziel einer neuen Stadtbaukunst ist aber, ebenso wie beim Geschäftshaus, 
die Bildung ganzer Häuserblocks. Aus der sozialen Forderung des uniformen Grundrisses geht die ästhetische hervor, 
alle Gebäude gleicher Art, das heißt: gleichen Mietpreises, zu Einheiten zu verschmelzen“. Scheffler, Karl: „Die 
Stadt“ in: Moderne Kultur: Ein Handbuch der Lebensbildung und des guten Geschmacks. Heyck, Eduard (Hg.), 2 
Bände, Stuttgart, Leipzig 1907. Hier Band 1, S. 167-180 
1711 Bauer, Leopold: „Die alte und neue Richtung in der Baukunst“ in: Schweizerische Bauzeitung, 1898, Heft 12, S. 
91-93, hier S. 92 
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dern auch im Hinblick auf ihre architektonische Gestalt ein Beispiel für die Theorie der Perma-
nenz1712 der Form liefern.  
                                                        
1712 Aldo Rossi formuliert in L’ Architettura della Città 1966 die Theorie der Permanenz. Rossi, Aldo: Die Architek-
tur der Stadt. 1. Ital. Aufl. Padua 1966. Hier zitiert nach 1. deutsche Aufl., Düsseldorf 1973 
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Abb. 1: Mönckebergstraße in Hamburg. Sie dient Heiligenthal als Beispiel für den Vertikalismus der Geschäftsstra-
ße. Diese dürfe nicht zu breit sein, damit die Wirkung der „Pfeilerarchitektur“ besser zur Geltung kommen könne. 
Abb. aus: Heiligenthal, Roman: Deutscher Städtebau. Ein Handbuch für Architekten/ Ingenieure/ Verwaltungsbeamte 




Abb. 2: John Burnet, Kodak Building, Kingsway, Aldwych. London 1910-1911. Für Hegemann stellt das Gebäude ei-
ne „englische Nachahmung des festländischen Vertikalismus“ dar. 
Abb. aus: Hegemann, Werner: Reihenhaus- Fassaden Geschäfts- und Wohnhäuser aus alter und neuer Zeit. Berlin 




 4. Kontinuität und Verbreitung 
 
Die große Anzahl monumentaler Straßenräume in Europa in der ersten Hälfte des 20. Jahrhun-
derts belegt nicht nur deren immense geographische Verbreitung, sondern auch eine kontinuier-
liche Verwendung dieses für die Großstadt so bedeutenden Elements. Trotz der verschiedenen 
städtebaulichen Leitbilder und der damit oftmals propagierten Abschaffung und Auflösung der 
Korridorstraße und auch trotz der immer wieder scharfen Kritik an den Prachtstraßen behält der 
monumentale Straßenraum seinen Platz in einer funktionierenden und nach stadtbaukünstleri-
schen Grundsätzen entwickelten Großstadt. Dort, wo im Zuge einer zunehmenden Industriali-
sierung und verstärkten Bevölkerungszunahme nicht nur Stadterweiterungen angelegt werden, 
sondern auch die bestehenden Stadtstrukturen den veränderten ökonomischen Bedingungen und 
den neuen Anforderungen des Verkehrs und der Hygiene angepasst werden müssen, finden sich 
zahlreiche monumentale Straßenräume. 
 
Der Ort, an dem diese Veränderungen am offensichtlichsten zutage treten, ist die sich zur Groß-
stadt und Metropole wandelnde Stadt des frühen 20. Jahrhunderts. Zum ästhetischen Leitbild 
des Städtebaus wurde von zahlreichen Autoren das Ideal einer homogenen, möglichst einheit-
lich uniformen und rationalen Gestaltung erklärt. Wesentliches Element, um der städtebaulichen 
Unordnung Herr zu werden, war dabei der zumeist gerade, breite, repräsentativ baulich gefasste 
Straßenraum, der sein Vorbild oftmals in den gewaltigen Planungen des Barocks oder in den 
einheitlichen Straßen des Haussmannschen Paris fand. 
  
War die Monumentalität der Straßen bis in die frühen dreißiger Jahre hinein auf vielfältige Wei-
se begründet, wird ab Mitte der dreißiger Jahre bis 1945 vornehmlich in den Diktaturen Europas 
Monumentalität zu einem politischen Ausdruck. So wurden in dieser Zeit nicht nur in den 
Hauptstädten, die wie etwa Berlin und Moskau immer die Sehnsucht hatten die schönsten der 
Welt zu sein, sondern auch in den Städten, die im Gesamtzusammenhang der politischen Land-
schaft eine bedeutende Rolle spielten, groß angelegte monumentale Straßenräume geplant, die 
oftmals den Maßstab des Bestehenden sprengten. Auch der letzte monumentale Straßentyp, die 
Magistrale, ist Gegenstand einer ästhetischen Gestaltung, die von den Ideen der Gesellschaft 
künden soll. 
 
Vor dem Hintergrund der politischen Instrumentalisierung der Monumentalität lassen sich die 
nach 1945 zahlreichen Vorbehalte gegenüber Achsen oder symmetrischen Anlagen nachvoll-
ziehen. Und doch bleibt der monumentale Straßenraum, wenn auch in geringerer Anzahl reali-
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siert, im Rahmen des europaweiten Wiederaufbaus und darüber hinaus ein wichtiges Element 
des urbanen Städtebaus, wie sich leicht anhand des Projektkatalogs feststellen lässt. Auch in der 
Folgezeit wird die Auseinandersetzung mit dem monumentalen Straßenraum bis heute weiterge-
führt. So belegen die Planungen von Ricardo Bofill oder auf eine ganz andere Weise die an der 
Tektonik Sempers und Perrets orientierten Entwürfe Hans Kollhoffs die Kontinuität dieses so 
bedeutenden Elements des Städtebaus. 
 
Darüber hinaus findet gerade eine intensive Beschäftigung mit den großen Radialstraßen Berlins 
und Münchens statt. Dabei geht es darum, wie diese zum Teil monumentalen Straßenräume als 
verdichtete Stadträume weiterentwickelt werden können. So zeigt sich ganz aktuell, was Karl 
Scheffler 1908 angesichts der Pariser Straßenräume feststellt, wenn er schreibt: „Darum berührt 
es in dieser Stadt nicht fremdartig, was autokratisch disponierende Fürsten geschaffen haben. 
Das demokratische Leben füllt heute die königlichen Perspektiven aus, als wären sie für die Ge-
genwart gedacht“1713. 
 
In diesem Sinne will die vorliegende Arbeit auch ein Beitrag dazu sein, sich im städtischen 
Raum bewusst wieder mit Fragen der Morphologie und einer zeitgemäßen Monumentalität aus-
einanderzusetzen, wie es hier mit Blick auf das vergangene Jahrhundert anhand des monumen-
talen Straßenraumes vorgenommen wurde. 
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Hiermit erkläre ich an Eides statt, die vorliegende Dissertation, betreut durch die Technische 
Universität Dortmund, 
Fakultät Architektur und Bauingenieurwesen, Lehrstuhl Städtebau, 
Univ.-Prof. Christoph Mäckler, 
eigenständig und ohne fremde Hilfe angefertigt zu haben. Es wurden ausschließlich die in der 
Bibliografie angeführten Quellen verwendet. Alle Stellen, die wörtlich oder sinngemäß veröf-
fentlichten oder nicht veröffentlichten Schriften und anderen Quellen entnommen sind, wurden 
als solche kenntlich gemacht. Diese Arbeit hat in gleicher oder ähnlicher Form noch keiner an-
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Hinweis zum Katalog 
 
Der Katalog gibt einen Überblick über die große Anzahl und die Vielfalt monumentaler Stra-
ßenräume in Europa in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts und verdeutlicht die in der Arbeit 
dargestellten theoretischen Ausführungen in ihrer gesamten morphologischen Breite. 
Bei der Auswahl der Projekte wurden realisierte Planungen in gleichem Maße aufgenommen 
wie unrealisierte Entwürfe.  
 
Der Katalog ist nach Staaten in ihrem heutigen geographischen Zuschnitt und nach ihrer aktuel-
len Bezeichnung geordnet. Innerhalb dieser Gruppierung werden die Straßenräume alphabetisch 
nach Städten sortiert. Dabei handelt es sich ausschließlich um Großstädte, d. h. um Städte mit 
mehr als 100.000 Einwohnern zur Zeit der Planung oder als anzunehmendes Planungsziel. Bei 
mehreren Straßenräumen innerhalb einer Stadt wird eine chronologische Reihenfolge eingehal-
ten. 
 
Die Zusammenstellung erhebt keinen Anspruch auf Vollständigkeit in dem Sinne, dass alle mo-
numentalen Straßenräume Europas aus der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts hier versammelt 
sind. Viel eher geht es darum, die Räume darzustellen, die während der Planungs- und Bauzeit 
Gegenstand der Berichterstattung in den wichtigen Periodika und Fachpublikationen waren. 
Dabei sind nur die Projekte ausgewählt worden, die auch im Zusammenhang mit einer der 
Großstadt angemessenen Gestaltung und Repräsentation sowie im Hinblick auf eine zeitgemäße 
Monumentalität bereits zur Entstehungszeit diskutiert wurden. 
 
Die vorgelegte Sammlung stellt die wichtigsten und markantesten Straßenräume dar, die stell-
vertretend für andere stehen sollen. So sind z. B. nur die bedeutendsten und charakteristischsten 
Planungen der faschistischen Regime in Europa im Bearbeitungszeitraum berücksichtigt wor-
den. Auch wenn durchaus für kleinere Städte monumentale Straßenzüge geplant oder realisiert 
worden sind, wie z. B in den Planungen von Sverre Pedersen für Hamar oder Tromsö, so sind 
diese nicht in den Katalog aufgenommen worden, da ihnen der großstädtische Kontext fehlt. 
Aus dem gleichen Grund ist ebenso auf die Aufnahme von Achsenplanungen, die Teil von Uni-
versitätsplanungen oder von Weltausstellungen sind, verzichtet worden, da ihnen zumeist eine 
vollkommen monofunktionale Sonderrolle innerhalb der Gesamtstadt zukommt. 
 
Bei den Straßen wird jeweils über die Autorenschaft, die Planungs- und Bauzeit informiert und 
auch das Projekt genannt, in dessen Rahmen die vorgestellte Straße realisiert oder geplant wur-
de. Die angegebenen Funktionen umfassen sowohl die städtebauliche Funktion des Straßenrau-
mes im Zusammenhang mit dem Kontext als auch die Funktionen, die in Bauten angesiedelt 
sind, die den Straßenraum definieren. Darüber hinaus werden dort, wo es die Quellenlage ein-
deutig erlaubt, Angaben zu den Dimensionen und Materialien gemacht, da diese Aspekte auch 
bei den theoretischen Erörterungen immer wieder thematisiert werden.  
 
In erläuternden Texten wird jeweils auf besondere Merkmale im Rahmen der Entstehung und 
die beabsichtigten Intentionen bei Bau und Planung eingegangen. Auch die jeweils spezifische 
Charakteristik des einzelnen Straßenraumes wird anhand zeitgenössischer Abbildungen darge-
stellt. Die zahlreich ausgewählten zeichnerischen und bildnerischen Darstellungen sollen als 
Abfolge die Argumentationszusammenhänge und die Zuordnung zum monumentalen Straßen-
raum verdeutlichen und nachvollziehbar machen sowie einen möglichst umfassenden Eindruck 
vermitteln. 
 
Die angegebenen Quellen stellen zumeist eine Auswahl der wichtigsten Publikationen zu den 
jeweiligen Straßenräumen dar und sind nach der Folge ihres Erscheinens geordnet. Bei der Auf-
nahme in den Quellennachweis galt den Primärquellen der Vorrang. 
 
Der Katalog versteht sich als ein erster Schritt zu einer umfassenden typlogischen Sammlung 
dieses nicht auf Europa beschränkten wichtigen städtebaulichen Elements und ermöglicht über 




 Brüssel, Avenue de Tervueren, ab 1897      10 
 Brüssel, Prachtstraße Brüssel - Antwerpen, 1908     12 
Dänemark 
 Kopenhagen, ehemaliges Bahnhofsgelände, 1919     14 
Deutschland 
 Augsburg, Fuggerstraße, 1938-1942      18 
 Berlin, Bismarckstraße, Döberitzer Heerstraße, 1899, 1911   20 
 Berlin, Wettbewerb Gross-Berlin, 1908/1910     24 
 Berlin, Straßenachse zum Pergamonmuseum, 1910-1913    34 
 Berlin, Hochhausstraße, 1913-1916      36 
 Berlin, Prinz Albrecht-Straße, 1913-1917      38 
 Berlin, Hochhausstadt, 1924       40 
 Berlin, Unter den Linden, 1925       44 
 Berlin, Straße der Republik, Straße der Ministerien, 1927+1929   56 
 Berlin, Hochhausstraße, um 1928       58 
 Berlin, „Große Achse“, 1937-1942      60 
 Berlin, Nord-Süd-Achse, Großstädtischer Straßenzug, 1945/1949   66 
 Berlin, Karl-Marx-Allee, 1949-1967      70 
 Berlin, Friedrichstraße, 1957/1958      82 
 Berlin, Leipziger Straße, 1992       84 
 Darmstadt, Rheinstrasse, 1947       90 
 Dessau, Kavalierstrasse, 1926       92 
 Dortmund, Nord-Süd-Achse, 1938-1941      94 
 Dresden, Verlängerung der Wallstraße, 1925/1926    96 
 Dresden, Ost-West-Magistrale – Wilsdruffer Straße, 1950-1967   98 
 Eisenhüttenstadt, Leninallee, 1953      108 
 Frankfurt, Braubachstrasse, 1904-1906      114 
 Hamburg, Mönckebergstraße, 1908-1913      118 
 Hamburg, Ringstraße, Feldstraße, „Neue Straße“, 1925    124 
 Hamburg, Ost-West-Straße, 1941      128 
 Hannover, Monumentalstraße, 1915      130 
 Karlsruhe, Kaiserstraße, 1946/1947      132 
 Köln, Gürzenichstraße, 1907-1913      134 
 Köln, Brückenkopf Deutzer Brücke, 1922, 1925/1926    136 
 Leipzig, Straße des 18. Oktobers, 1913      140 
 Leipzig, Ring-City, 1926/1927       146 
 Leipzig, „Monumentalstraße“, 1927      148 
 Leipzig, Promenadenring, Ringmagistrale, 1952-1955    150 
 Mainz, Ludwigstraße, 1944/1945. 1947-1949     156 
 Mannheim, Die Planken, 1945       160 
 München, „Straße der Republik“, 1918      164 
 München, Straße zum neuen Hauptbahnhof, 1928    166 
 München, „Große Straße“, ab 1938      168 
 Rostock, Lange Straße, 1953-1959      174 
England 
 Bradford, Straßendurchbruch, 1915      182 
 London, Kingsway, 1899-1905       186 
 London, Processional Way, 1942       190 
Estland 
 Tallinn, Laaksbergboulevard, 1913      194 
Finnland 
 Helsinki, Munkkiniemi-Haaga, Laajalahdentje, 
 Zentralallee, Große-Allee, 1910-1915      200 
 Helsinki, Kuningasaveny (Königsstraße), 1918     206 
 Helsinki, Stadtteil Töölö, 1924-1925, 1927     210 
 Turku, Hauptboulevard, 1921       214 
Frankreich 
 Le Havre, Avenue Foch, 1945-1955      218 
 Paris, Ring-Boulevard, „grande ceinture“, 1903     224 
 Paris, Avenue Richelieu, Avenue du Palais Royal, 1904    228 
 Paris, L’ Avenue des Maisons- Tours, 1922     232 
 Paris, Achse Etoil – La Défense, 1931      234 
 Straßburg, „Neuer Boulevard“, 1907-1957     236 
 VilleUrbanne, Avenue Henri Barbusse, 1931-1934    240 
Griechenland 
 Athen, Generalbebauungsplan, 1908-1910     246 
Italien 
 Genua, Via XX. Settembre, 1892-1901      252 
 Genua, Straßendurchbruch, um 1910      254 
 Mailand, Il Corso d’Italia, 1907       256 
 Mailand, Via Doria, Via Vitor Pisani, 1924     258 
 Mailand, Corso Matteotti, 1926-1940      260 
Mailand, Monumentalstraße “S.A.8”, Wettbewerb Piano regolatore e 
d’ampliamento per la città di Milano, 1926/1927     264 
 Mailand, Strada Lombarda, 1944-1946      272 
 Rom, Zugang zu St. Peter, 1917       276 
 Rom, Via Flaminia, 1917        278 
 Rom, Viale della Vittoria, 1922, 1925/1926     280 
 Rom, Via Imperiale, 1925-1928       284 
 Rom, Viale Mussolini, 1929       286 
 Rom, Via dell’Impero, 1928-1932      288 
 Rom, Via della Conciliazione, 1934-1950     290 
 Turin, Via Roma, 1931-1937       294 
Luxemburg 
 Luxemburg, Aveneu de l’Eglise, 1901      302 
Niederlande 
 Amsterdam, Hoofdweg, 1923-1927      306 
 Amsterdam, Vrijheidslaan, 1921-1932      310 
Österreich 
 Linz, „Die Lauben“, 1938-1945       316 
 Wien, „Zeile“, 1892-1893       318 
Polen 
 Breslau, Straße zum Freiburger Bahnhof, 1919-1920    324 
 Breslau, Ost-West-Tangente, 1920      326 
 Warschau, Nowa Marszalkowska, ab 1950     328 
Russland 
 Moskau, Gorki-Straße, ab 1937       336 
 Moskau, Prospekt Palast der Sowjets, 1932-1939     344 
 Moskau, Kutusov Prospekt, ab 1935      346 
 Moskau, Große Kalugaer Straße, ab 1936      352 
 St. Petersburg, Moskowskij Prospekt, Moskauer Prospekt, 1935-1953  356 
Schweden 
 Göteborg, Kungsportsavenyn, 1908      360 
 Göteborg, Wohnstraße, 1926       362 
 Helsingborg, Monumentalstraße, 1907      364 
 Stockholm, Kungsgatan, 1915-1933      366 
Schweiz 
 Genf, Avenue Théodore-Flournoy, 1926-1933     372 
 Genf, Avenue des Nations, 1928-1931      376 
 Zürich, “Zähringer-Durchbruch”, 1918/1919     378 
 Zürich, Walchestraße, 1933-1935 
Serbien 
 Belgrad, Hauptachse der Stadt, 1921-1922     386 
Spanien 
 Madrid, Gran Via, ab 1910       390 
 Madrid, Avenida de Alfonso XIII, 1921      394 
 Madrid, Castellana, 1930-1939       396 
Ukraine 
 Kiew, Krestschatik, 1944-1954       400 
Weissrussland 




BRÜSSEL, Avenue de Tervueren, Rue Bréderode, um 1897 
 
Straßen   Avenue Tervueren, Rue Bréderode 
Projekt Avenue Tervueren als Teil der Planung zur Weltausstellung 
1897; Rue Bréderode als Teil eines Projektes von Delecourt 
Wincqz  
Planungs-, Bauzeit um 1897 
Funktionen Avenue Tervueren: Radialstraße in den Vorort Tervueren; 
Prachtstraße mit repräsentativen Wohnhäusern. 
Rue Bréderode: Verbindung zwischen Place Royale und Boule-
vard du Regent, repräsentative staatliche Bauten. 
 
Besondere Merkmale  Gegen Ende des 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts werden 
in Brüssel nicht nur zahlreiche städtebauliche Eingriffe in die bestehende Struktur der Stadt 
vorgenommen, sondern auch große Straßenverbindungen zu den Vororten angelegt. Im Inneren 
der Stadt kommt vor allem der geplanten Rue de Bréderode besondere Bedeutung zu. Diese 
wird als Korridorstraße durch einige wichtige staatliche Gebäude flankiert. In dem von Dele-
court Wincqz vorgelegten Projekt wird sie weniger aus verkehrstechnischen Gründen angelegt, 
sondern eher als eine „spacious promenade among official buildings“ (Abercrombie, S. 264). Im 
Gegensatz dazu ist die Avenue Tervueren eine jener breiten Straßen, die aus der Stadt heraus-
führen. Die gerade Straße wird 1897 aus Anlass der Weltausstellung angelegt und führt als Ver-
längerung der Rue de la Loi und als einer von vier monumentalen Ausgängen aus der Stadt (s.a. 
Abercrombie, S. 268) zu dem Vorort Tervueren. 1898 lässt König Leopold II. am Ende der prächti-
gen Avenue das Kongo-Museum erbauen. Im Laufe der Zeit siedeln sich repräsentative Bauten 
entlang der Straße an, die mit zwei doppelten Baumreihen symmetrisch bepflanzt ist. Verwal-
tungen und großbürgerliche Wohnhäuser bilden den nicht sehr geschlossenen Straßenraum. Be-
sonders bemerkenswert ist der monumentale Torbau, der Arc du Cinquantenaire, der 1905 von 
Leopold II. aus Anlass des 75. Geburtstages des Königreich Belgien errichtet wurde. Als Auf-
takt bzw. Abschluss zum Park hin bildet er einen überaus imposanten Zugang zu der neuen 
Prachtstraße, die Patrick Abercrombie 1913 als „an admirable example of a pleasure or parkway 




Abercrombie, Patrick: „Brussels. A Study in Development and Town Planning Part III. – The Pre-




Avenue Tervueren, Rue Bréderode, Gesamtplan von Brüssel mit Darstellung der großen Boulevards und Parkverbin-
dungen 





Avenue Tervueren, Rue Bréderode, Lageplan des Projektes von Delecourt Wincqz. Die neue Rue Bréderode führt 
diagonal von der Place Royale zum Boulevard du Régent über einen rechteckigen Platz. 





Aveneu de Tervueren vom Arc du Cinquantenaire in Richtung Tervueren 
Abb. aus: Abercrombie, Plate 109 
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BRÜSSEL, Prachtstraße Brüssel - Antwerpen, 1908 
 
Straße    Prachtstraße ohne weitere Namensgebung 
Projekt    Verbindung zwischen Brüssel und Antwerpen 
Planungs-, Bauzeit 1908 
Architekt   Josef Stübben 
Funktionen Große (überregionale) Verkehrsverbindung zwischen Brüssel 
und Antwerpen als Teil eines ganz Belgien umfassenden Stra-
ßenkonzeptes; Landhäuser 
Breite  40 Meter innerhalb der Ortschaften, 60-100 Meter außerhalb 
der Ortschaften 
Länge     ca. 35 Kilometer 
 
Besondere Merkmale  Diese neue, breite und vor allem sehr lange belgische Pracht-
straße, eine „städtebauliche Aufgabe ersten Ranges“ (Der Städtebau, 1908, S. 112) soll in der Pla-
nung Stübbens von 1908 die beiden Stadterweiterungen von Brüssel und Antwerpen miteinan-
der verbinden. Ein klassischer Straßenraum wird dabei jedoch nur im Bereich der durchfahrenen 
Ortschaften gebildet. Die Straße soll durch „Werke der Gartenkunst und der Baukunst führen“ 
und zur „Ansiedelung von Landhäusern“ (Der Städtebau, 1908, S. 112) bestimmt sein. Ähnlich wie 
bei der Berliner Döberitzer Heerstraße, die kaum eine bauliche Fassung erhält, wird auch hier 
von einer „Prachtstraße“ gesprochen. Es liegen keine Zeichnungen, mit Ausnahme einer An-
sichtszeichnung einer Strassen-, Bach- und Deichüberbrückung vor. (s. Karnau, S. 364) 
 
Quellen 
N. N.: „Prachtstraße Brüssel - Antwerpen“ in: Der Städtebau, 1908, Heft 8, S. 112 
N. N.: „Eine Prachtstraße Brüssel - Antwerpen“ in: Schweizerische Bauzeitung, 
1908, Heft 6, S. 82 
Karnau, Oliver: Hermann Josef Stübben Städtebau 1876-1930. Braunschweig Wiesbaden 




KOPENHAGEN, ehemaliges Bahnhofsgelände, 1919 
 
Straße    Im Entwurf Straße ohne Namensgebung 
Projekt Wettbewerbs-Entwurf zur Überbauung des Bahnhofsgeländes 
Planungs-, Bauzeit  1919 
Architekten Carl Petersen, Ivar Bentsen  
Funktionen   Büro- und Geschäftsstraße 
Breite     21,80 Meter 
Länge     ca. 580-600 Meter (inkl. Platz) 
Höhe der Wandungen   ca. 24-26 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 21,80/580 = 1:26,6 
Verhältnis Breite zu Höhe 21,80/24 = 1:1,10 
Materialien Roter Putz mit Sandstein im Sockelgeschoss und im Bereich 
der Gesimse und anderer Bauteile 
 
Besondere Merkmale  Bei dem Entwurf von Petersen und Bentsen handelt es sich um 
einen von mehreren monumentalen Beiträgen zu dem Wettbewerb um die Bebauung in der Nä-
he des Bahnhofs von Kopenhagen. Keiner der Entwürfe liefert eine solch extrem einheitliche 
Anlage, die auf jeglichen Dekor verzichtet und bewusst zu einem zurückhaltenden Hintergrund 
wird. Dabei sollen die Fassaden „that peacefulness in the urban scene“ (Jørgensen, S. 54) darstel-
len, die heutzutage notwendig sei. Zudem weist der Entwurf zahlreiche Merkmale des Monu-
mentalen auf, die Petersen 1919 selber formuliert hat, wenn er im Zusammenhang mit der ge-
wöhnlichen Wohnbebauung davon spricht, dass diese durch Einfachheit und große Masse um so 
monumentaler wirke. Die vorgeschlagene Bebauung definiert einen inneren Straßenraum, der 
einen achteckigen Platz im Mittelpunkt der Anlage überquert. Große Rundbogenöffnungen for-
mulieren eine Zugangssituation vom Platz zur Straße. Die sechsgeschossigen Gebäude weisen 
eine durchgehende Kolonnade im Erdgeschoss auf. Darüber bestimmen vollkommen gleiche 
Fensterformate in regelmäßigen Abständen die zurückhaltende Wirkung der Fassaden, die durch 
eine ungewöhnliche Balustrade zu einem oberen Abschluss geführt wird. 
 
Quellen 
N. N. „Banegaardsterraenet“ in: Architekten. XXII Bind, 1920, S. 37-46 
Jørgensen, Lisbet Balslev: „Classicism and the functional Tradition in Denmark“ in: Nordisk Klassi-
cism. Nordic Classicism. 1910-1930. Helsinki 1982, S. 51-56 




Carl Petersen, Ivar Bentsen, 1919. Ehemaliges Bahnhofsgelände. Die einheitlichen Fassaden werden in keiner Weise 
differenziert und geben der gesamten Anlage eine uniforme Gestalt. 
Abb. aus: Architekten, S. 43 
   
 
Carl Petersen, Ivar Bentsen, 1919. Ehemaliges Bahnhofsgelände. Im Mittelpunkt der Anlage befindet sich der okto-
gonale Platzraum, auf den die große einheitliche Straße einmündet. 
Abb. aus: Architekten, S. 46 
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Carl Petersen, Ivar Bentsen, 1919. Ehemaliges Bahnhofsgelände, Schnitt durch den Platzraum mit Darstellung der 
Zugänge zum Straßenraum 
Abb. aus: Architekten, S. 42 
 
 
Carl Petersen, Ivar Bentsen, 1919. Ehemaliges Bahnhofsgelände, Perspektive von der Gesamtanlage 
Abb. aus: Architekten, S. 40   
 
Carl Petersen, Ivar Bentsen, 1919. Ehemaliges Bahnhofsgelände, Erdgeschossgrundriss der gesamten Bebauung 






Straße Die Fuggerstraße sollte ab 1939 „Straße des Führers“ heißen.  
Projekt    Gauforum und neue Aufmarschachse 
Planungs-, Bauzeit Ende des 19. Jh. plant Stadtbaurat Ludwig Leybold die Anlage 
der Straße als Teil einer geplanten Ringstraße. 1938-1942 arbei-
tet Hermann Giesler an dem Projekt zur „Straße des Führers“ 
Architekt   Hermann Giesler 
Funktionen Aufmarschachse zum Gauforum; Banken, Verwaltung, öffentli-
che Institutionen, Opernhaus, Geschäftshäuser, Niederlassungen 
von Industriebetrieben 
Breite    48 Meter 
Länge     1.200 Meter  
Höhe der Wandungen  18 Meter Traufhöhe, 5 Geschosse  
Verhältnis Höhe zu Breite 18/48 = 1: 2,7 
Verhältnis Breite zu Länge 48/1.200 = 1:25 
 
Besondere Merkmale  Die neue Achse, die durch eine Verbreiterung der Fuggerstraße 
auf 48 Meter entstehen sollte, wurde im Zusammenhang mit dem neuen Gauforum als Auf-
marschstraße geplant. Dieser breite und von repräsentativen fünfgeschossigen Bauten definierte 
Straßenraum sollte nach den Vorstellungen Hitlers das »neue Geschäftszentrum« von Augs-
burg“ (Früchtel, S. 127) werden. Die gerade Straße findet im bereits bestehenden axial zur Straße 
positionierten Stadttheater ihren nördlichen Höhepunkt. Im Süden bildet ein neuer „Rundplatz“ 
mit Obelisk als Mittelpunkt den räumlichen Abschluss. 22 Meter hohe Gebäude umschließen 
einheitlich den Platzraum. Teil der Achse ist das Gauforum, das um ein Geschoss gegenüber 
dem normalen Straßenniveau angehoben ist. Ähnlich wie bei den frühen Planungen in der ehe-
maligen DDR stehen hier Gauforum und Achse (in der DDR Zentraler Platz und Magistrale) in 
einem funktionalen und räumlichen Zusammenhang. 
 
Quellen 
Arndt, Karl: „Tradition und Unvergleichbarkeit. Zu Aspekten der Stadtplanung im Natio-
nalsozialistischen Deutschland“ in: Die Städte Mitteleuropas im 20. Jahrhun-
dert, Rausch, Wilhelm (Hg.), Linz 1984 
Früchtel, Michael: Der Architekt Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien aus 
dem Institut für Baugeschichte, Kunstgeschichte, Restaurierung mit Architek-
turmuseum TU München-Fakultät Architektur, München 2008, S. 125-133 
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Fuggerstraße, Planung für Augsburg, Hermann Giesler, 1938-1942 




Fuggerstraße, Ansicht Gauhaus von Osten, von der „Straße des Führers“ Entwurf Giesler, 1939. Rechts am Bild-
rand das um ein Geschoss angehobene Gauforum. 
Abb. aus: Früchtel, S. 130, Abb. 129 
19
BERLIN, Bismarckstraße, Döberitzer Heerstraße, 1899, 1911  
Straßen   Bismarckstraße, Döberitzer Heerstraße 
Projekt Verlängerung und Verbreiterung der Bismarckstraße und des 
Kaiserdamms bis zum Grunewald.  
Planungs-, Bauzeit 1899 Entwurf Ludwig Hercher, 1911 Entwurf Josef Stübben, 
Bau der Döberitzer Heerstraße 1903-1911 
Architekten Ludwig Hercher, Josef Stübben 
Funktionen Hauptverkehrsstraße und Verbindung von Berlin über Westend 
nach dem Grunewald und der Havel; Wohnhäuser und Geschäf-
te 
Breite    60 Meter  
Länge    12,5 Kilometer  
Verhältnis Breite zu Länge 60/12.500 = 1: 208 
 
Besondere Merkmale  Ludwig Hercher schlägt 1899 vor, die Bismarckstraße zu einer 
„Pracht- und Hauptverkehrsstraße“ auszubauen. Er liefert mit dem dargestellten Querschnitt ei-
nen Vorschlag für einen Prachtstraßenquerschnitt im Bereich der Bismarckstraße. Der Kritik an 
seinem ersten Entwurf, dass die Straße mit ihrer Länge keinen künstlerischen Wert habe, ver-
sucht er mit einem 1902 veröffentlichten Entwurf zu begegnen. In diesem weitet er die Bis-
marckstraße ab der Schloßstraße westwärts ellipsenförmig um einen Bereich für öffentliche 
Bauten auf. Hercher sieht „die Verbreiterung und monumentale Ausgestaltung“ als einen 
„Kernpunkt“ (Hercher S.417) seiner Forderung die Bismarckstraße auszubauen. Er möchte einen 
Straßenzug schaffen, „würdig des XX. Jahrhunderts, würdig der Kaiserstadt »Groß- Berlin«!“ 
(Hercher S. 418). Als Mittel dazu erwägt er unter anderen auch den Einsatz von Arkaden, deren 
Verwendung er bei der Via XX. Settembre in Genua vor allem deswegen lobt, weil sie in „reiz-
voller Abwechslung“ (Hercher S. 418) realisiert wurden. 1902 war bereits in der Sichtachse der 
Straße auf der Westender Höhe ein Bismarckturm als beherrschender point de vue geplant. Die-
ser sollte den „mächtigen Straßenzug sowie die Gegend ringsum“ (Hercher S. 418) beherrschen 
und zugleich ein beliebtes Ausflugsziel werden.  
Josef Stübben wird 1911 zu einem Entwurf für einen Bebauungsplan beauftragt, der für die 
Heerstraße gilt und zunächst eine geschlossene Reihe dreigeschossiger Bauten auch für Ge-
schäftslokale vorsieht. Es ist bereits von Beginn an geplant, hier eine Prachtstraße nach Pariser 
oder Londoner Vorbild zu schaffen, (s. Karnau, S. 390) und so wird bereits von den Zeitgenossen 
stolz darauf hingewiesen, dass die Abmessungen und die Anlage die Champs-Elysées in Paris 
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Die Döberitzer Heerstraße schildert Frey 1911 als eine aus mehreren Abschnitten bestehende 
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Prachtstraße, die zwischen Knie in Charlottenburg und der Havel im Westen verläuft. Da er die 
Döberitzer Heerstraße als Verlängerung von Unter den Linden sieht, bemisst sich für ihn die 
Gesamtlänge zwischen Schloss und Döberitz auf 24,4 Kilometer. 
 
Quellen 
N. N.: „Die Entwicklung Groß-Berlins im Westen“ in: Centralblatt der Bauverwal-
tung, 1899, Nr. 31, S. 187 
Hercher, Ludwig: „Zur Verbreiterung der Bismarckstraße in Charlottenburg“ in: Centralblatt 
der Bauverwaltung, 1902, Heft 68, S. 417-418 
Frey, Adolf: „Döberitzer Heerstraße“ in: Zeitschrift für Bauwesen, 1911, Sp. 69-86 
Ponten, Josef: Architektur die nicht gebaut wurde. 2 Bände, Stuttgart Berlin Leipzig 1925. 
Hier: Band 1, S. 122, Band 2. S. 168, Abb. 326 
Karnau, Oliver: Hermann Josef Stübben Städtebau 1876-1930. Braunschweig Wiesbaden 
1996, S. 390    
 
Döberitzer Heerstraße. An der Stelle, wo der Nordring die Heerstraße unterfährt, wird ein monumentales Mal errich-
tet. 
Abb. aus: Ponten, 1925, Band 2. S. 168, Abb. 326  
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Bismarckstraße, Entwurf Ludwig Hercher, 1899, Lageplan 





Bismarckstraße, Entwurf Ludwig Hercher, 1899, Querschnitt 





Döberitzer Heerstrraße, Querschnitte durch die Döberitzer Heerstrraße aus dem Beitrag von Adolf Frey, 1911 
Abb. aus: Frey, Sp. 71-72 
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Die Entwicklung Grofs
Die Anregungen, welche die Akademie des Bauwesens im ver-
gangenen Jahre für die bauliche Entwicklung der Stadt Berlin nach
künstlerisch(?n und technischen Gesichtspunkten gegeben hat (sieh
S. 229 d. v. Jahrg. d. 151.) haben den Königlichen Kegierungs-I Sauführ er
L. Horcher in Charlottenburg' veranlai'st, die öffentliche Aufmerk-
samkeit auf einen Strafsenausbau zu lenken, der sich zur Zeit in
dieser Stadt vollzieht und den von der Akademie aufgestellten. Forde-
rungen wenig entspricht. Die liismarckstral'se j n Charlottenburg,
eine bisher mit biederen einstöckigen Landhäusern hinter hübschen
Vorgärten besetzte und mit schatten spendenden Bäumen bepflanzte
Strafse, soll jetzt in eine der langweiligen sog. normalen, halbwegs
bedeutenden Verkehrsstrafsen umgewandelt werden. Die Bauuircihen
sollen fallen, die Vorgärten verschwinden, zwei Strafsenbahugleise in
den Fahrdamm gelegt werden; schon beginnen die bescheidenen
-Berlins im Westen.
nicht unerheblich verbreitert werden. Eine solche Verbreiterun gohue
unerschwingliche Opfer tu die Wege zu leiten, ist es aber jetzt eben
noch Zeit. Noch bedarf es dazu keiner Millionen. Von den etwa
140 an der Bismarck-strsilse belegenen Grundstücken zwischen „Knie"
und Sehlol'sstrafse wind 45 noch unbebaut, 55 mit alten, meist niedrigen
und bald cnieuerungsbedürftigen Wohnhäusern besetzt und nur 40
mit Mietshäusern aus dea letzten Jahren bebaut. Die anliegenden
Grundstücke haben gröFstentheils eine Tiefe von 1.10 — 70 m, das
Hinterland Hegt meist als Garten frei. Durch die bisherige Un-
bedeutend heit der Stralso liaben sich die Grundstückpreise ver-
hältoirsmälsig niedrig gehalten. Je einen Streifen dieser Grundstücke
zum Strafsenlande zuzugewinnen, sei es durch veränderte Fiuoht-
linienfestsetzung, sei es auf dem Wege gütlicher Einigung der An-
lieger, k:inn also kaum unüberwindliche Schwierigkeiten haben.
Bürgerhäuser vierstöckigen Miethcaserneii mit ., kunstvoller'1 Stuck-
facade l'kitz zu machen. Hereber halt dies für ein verfehltes Be-
ginnen und macht in einer kleinen Schrift,'1) der wir die neben-
stehenden A bbildungen entnehmen, den Vorschlag, von dem hu
Werke befindlichen Plane* abzustehen und
uus der Bismiivckstral'se ein Piaclit-
und Ilauptverkehrsstrafse zu machen.
Für seinen Gedanken führt er die That-
sache ins Feld, dal's die Bisniarckstral'se
mit der den Thiergarten durchschneidenden
Charlottenburger Chaussee und der Strätse
Unter den Linden einerseits und mit dm
den Grunewald durchziehenden Chaussmi
nach Picheisbergen an der Havel ander-





Vorschlag für den Querschnitt
der BismareKstrsifse.
sie so chorgosta.lt wie geschaf en sei dazu, unter wohlthuen-
d.CLL Entlastung des Kurfürsten damnies eine unmittelbare Verbin-
dung des Herzens von Berlin mit dem Grunewald und mit der Havel
herzustellen. Die jetzt diese Verbindung hemmenden Schranken:
<ler schöne, leider viel zu wenig bekannte Park AVitzleben und
die Höhe von Westend würden zu durch brechen, jener au geeigneter
Benutzung heranzuziehen, diese zu erschließen, beide als Platz für
eine spätere Weltausstellung in Aussicht, zu nehmen sein. Auf die
künftige Möglichkeit einer solchen Veranstaltung aber und schon
jetzt auf die Bewältigung dea nach dem Westen, nach dem Grune-
wald und der Havel drängenden Massen Verkehrs zu Ful's, zu Rad
und zu Wagen mute nach Ilerchers Ansicht eino Stralse in so her-
ausfordernd bedeutungsvoller Luge wie die IJisuiarckstrid'se beizeiten
und ehe es zu spät ist Rücksicht nehmen. Der Verfasser bringt deshalb
an Stolle des oben angedeuteten kümmerlichen Stralaeinjuerschnitts
den in Abb. 2 dargestellten Prachtstrafeeiiquerschnitt mit Baum-
reihen, gesonderton Uadfahr- und Reitwegen usw. für die Bismarck-
strafse in Vorschlag. Dazu müfste die jetzt nur (^»,7 m breite Strafse
*)üie Entwicklung Grol's-Berlins im Westen. Von Ludwig
Hero her in Charlottenburg. Coblenzl890. KrabbenscheBuchdruckerei.
Lagepkin.
Soweit die Ausführungen lLerchcrs; und es ist zuzugeben, dafs
vieles für Meinen Plan spricht. Die Erschlictsun^ des Grunewalds
und der Havel auf kürzestem Wege aus dem Mittelpunkte Berlins,
die Entlastung des KurfÜTHtendiiiumes, die Beschaffung eines würdigen
und zweekmiifsigen Zufahrts- und Zugangs-
weges zu einem für eine etwaige künftige
Weltausstellung wohlgeeigneten Platze, das
alles sind Dinge, deren Bedeutung nicht be-
stritten werdea kann. Xur in einem Punkte
tauscht sich der Verfasser wohl; er über-
schätzt den Werth seiner 12,5 km langen
schnurgeraden Strafse iu ästhetischer Hin-
sicht. An der Spitze der künstlerisehen Ge-
sichtspunkte der Allgemeinen Grundsätze für
Städtebau in dein eingangs erwähnten Gut-
achten der Akademie des Bauwesens steht mit Hecht der Satz, dal's
die schöne Ausbildung einer Strafe die Beschränkung der Strafsen-
länge erfordert. Ein 12,0 km langer Strafsenzug aber hat, er mag
noch so stattlieh behandelt sein, künstlerisch gar keine Bedeu-
tung mehr, und jedenfalls wird sich bei seiner Benutzung ein
Gefühl der Ermüdung einstellen, dem auch der Wechsel, den die ver-
schiedenen Abschnitte unserer Stralse: die Liudon, der TMergarten,
die Strecke von der Station „Thiergarten" bis zum „Knie", die Bismarck-
strafsc, der Park Witzleben und der Grunewald in ihren Wandungen
zeigen, Dicht vollkommen begegnet werden wird. Einzelne Unter-
brechungen, wie eine solch« z, B, beim „Friedeü&thurme" in der Nähe
des Bahnhofes Witzleben vorgesehen ist, und wie sie wohl noch in
grüfseret' Zahl ungeordnet werden müfsten, werden hieran kaum etwas
ändern. — Von diesem Punkte abgesehen aber verdient TIerchers Plan
volle Beachtung, und man kann in seinen Wunsch einstimmen, dafs sich
die Stadtverwaltung von Charlottenburg bewufst sein möge, welch wich-
tigen Schritt sie augenblicklich bei dem Ausbau ihrer Bismarekstrafoe
thut und wie sie alle Veranlassung hat, die Verhältnisse sorgfältig zu
prüfen, ehe sie einen Zustand schlifft, durch den einer Behandlung der
ganzen Frage nach grofstsn und einheitlichen Gesichtspunktort in eng-
herziger, nicht wieder gut zu machender Weise vorgegriffen wird.
- - d .
Vermischtes.
In dem Wettbewerb um Entwürfe für den Xenfoau der FÜrstl.
Sparkasse in Oera (vgl. S. 4?> u. 59 d. Jahrg.) hat das Preisgericht
der Arbeit „Osterei" (111) des Architekten Ernst llot'fmann in
den ersten Preis (2000 Mark) zuerkannt. Den zweiten
Preis (läOO Mark) erhielt der Entwurf „Osterstein" (11) des Archi-
tekten Franz Thyriot in Köln, den dritten (1000 Mark) der Entwurf
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71 F rey , Döberitzer H erstraße. 72 
Verkehr die en Städten erst das Gepräge einer Weltstadt 
verleihen; 3. bei der Fortführung über die Havel für die 
Mil i tärverwal tung — auch für den Kreis Oethavella d — 
Fortfall des Umweges über Spandau und der Ter -
kehreatörungen innerhalb dieser Stadt durch die Triippen-
tewegungen zwi chen Berlin und Döberitz. 
Der Chef der Forstverwaltung erkannte sofort die 
Wichtigk it di ses Gedankens für sein Ressort und ver-
wirklichte ihn mit seiner bekannten Tatkraft. Auch Char-
iottenburg ging kräftig mit der Durchführung des Planes vor. 
NUT B rlin, welches an dem Gesamtplan ein gewaltige , 
wenn auch ideelles Interesse hat, verhielt Hioh ablehnend. 
Ein er uch, von Berlin einen wenn auch nur kleinen 
Beitrag zum Bau der Havelbrücke zu erhalten, scheiterte. 
Hiernach hatte also die Heerstraße (Abb. 2 Bl. 10) fünf 
Bauherren: 
1. Die Stadt Char ottenburg für die etw  4,3 km lange 
Wegestrecke vom Knie bis zur Öpandauer Bahn (Text-Abb. 8). 
Die Straße hat hier durchweg eine Breite von 50 m erhalten, 
wovon 10,9 m auf einen mittleren Fahrdamm für den Durch
gangsverkehr, 2 • 5,5 m auf die beiden seitlichen Fahrdämme 
für d  Ortsverkehr, 2 • 6,3 m auf die beiderseitige  Bflrger-
ateige, 5,1 m auf einen Reitweg und 8,9 m auf einen grünen 
Rasenstreifen entfaller, der auf einer größeren Länge auch 
mit Straßenbahngleisen belegt ist (Text-Äbb. 3). 
2. Der Forstfiakus auf 3,8 km Länge für die Strecke 
von er Spandauer Bahn bis Picheisdorf, die weiter unten 
ausführlicher behandelt werden soll. 
FiiltninniTn. 
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Die Staatsbehörden setzten zur 
Beratung aller auf diesen Plan 
bezüglichen Fragen, im beson-
deren der flskalischen Beteiligung 
daran, einen Ausschuß von Ver-
tretern der beteiligten Ministe-
rien ein, der zu seinen Beratungen 
auch den Oberpräsidenten und 
den Regierungspräsidenten zuzog. 
Grundsätzlich wurde daran festgehalten, daß jeder Beteiligte 
für den Ausbau des innerhalb seines Bezirkes liegenden 
Straßenteils iSorge tTSLg&n solle, also Charlottenbnrg vom Knie 
bis zur Spandauer Vorortbahn, der Forstüskus von dort bis 
zur Havel, der Kreis Osthavelland, die Stadt Spandau und 
die Provinz Brandenburg von der Havel bis Döberitz. Für 
die Überbrückung der Havel war zunächst ein Bauherr nicht 
zu finden, da die Havel als öffentlicher Fluß vom Wasser-
baufisküs verwaltet wird, dieser aber von seinem Standpunkte 
aus den Brückenbau nicht einmal wünschen, viel weniger 
noch übernehmen durfte. Nachdem aber der Kreis Teltow 
auf Befürwortung durch seinen damaligen Laudrat, den leider 
viel zu früh verstorbenen v, Stubenrauch, einen Beitrag 
zum Brückenbau in Höhe von 750000 Mark mit Rücksicht 
darauf bewilligt hatte, daß der Kreis durch die an der 
Heerstraße zu gründende Land haussied lung- eine Reihe 
kräftiger Steuerzahler erhalten würde, übernahm der Forst-
fiskus auch diesen Brückenbau, 
Charlottenburg hat seinen Straßenteil in den Jaliren 1904 
bis 1908 ausgebaut. Der Forstfiskus begann den Ba\i im Grune^ 
Wald 1906 und beendete ihn im Sommer 1910. Auf dem rechten 
Harehifer hat der Kreis Osthavelland die Arbeiten im Herbat 
1908 in Angriff genommen und im Herbst 1910 beendet. 
fahrdamni. 
Abb. X 24 m Breite-
li 1 H !) It! 
Abb. 1 bis 3. Querfichiiittc dov Döberitzer Heorstraßei, 
3. Der Kreis Ostliavelland 
durch Pichelsdorf und weiter von 
der westlichen Spandauer Grenze 
bis Staaken auf 2,8 km Länge, 
4. Die Stadt Spandau inner-
halb ihrer Gemarkung auf 
2,1 km Länge. 
5. Die Provinz Branden-
burg, die auf 5,7 km Länge 
die Chaussee von Staaken bis Döberitz erweitern will. 
Hiernach beträgt die Länge der Heerstraße vom Knie 
bis zur Havel 8jl km, von der Havel bis Döberitz 10,C km, 
zusammen: 18,7 km, Rechnet man hierzu noch die Ent-
fernung vom Königlichen Schloß in Berlin bis »um Knie 
mit 6,7 km, so hat der Straßenzug vom Königlichen Schloß 
bis Döberitz eine Gesamtlänge von 24,4 km. Hiervon sind 
12 km vont Königlichen Schloß in Berlin bis zum Knick im 
Grunewald geradlinig durchgefü rt Di  früher vielfach ge-
äußerten Bedenken, daß eine so lange Straße, wie sie in der 
Welt kaum ein Gegenstück hat, einen ermüdenden Bindnick 
machen würde, haben sich nicht bewahrheitet. Die Straße 
zerfällt eben in so viele Abschnitte und der Charakter ihrer 
Bebauung wechselt so oft, daß ständig neue Eindrücke auf 
das Auge wirken, die das Gefühl der Eintönigkeit nicht 
aufkommen lassen. Im Gegenteil, so reizvoll auch sonst bei 
Wohnstraßen geschwungene und gebrochene Linien wirken, 
80 sind sie bei Prachtstraßen, besonders wenn sie, wie im 
vorliegenden Falle, nicht unbeträchtliche Höhenunterschiede 
überwinden müssen, nicht angebracht. Man möchte den 
Blick von der Bismarckstraße die schnurgerade Straße hinauf 
auf die Westender Höhe nicht verkürzt haben; dieses Bild 
wird noch um vieles großartiger wirken, wenn erst in der 
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Bismarckstraße, Entwurf Ludwig Hercher, 1902, Lageplanausschnitt 





Döberitzer Heerstrraße, Josef Stübben, Bebauungsplan Heerstraße in Berlin-Charlottenburg / Spandau, 1911, Lage-
plan 
Abb. aus: Karnau, S. 390 
 
Nr. 68. Centralblatt der Bauverwaltung. 41?
INHALT: Znr Verbreiterung der Bismarckstralse in Ch&rlgttenburg. — Neubau des Hellings auf der König). Schiffswerft in Magdeburg, — V e r m i s c h t e s : Wett-
bewerb um Geschwindigkeitsmesser. — Wettbewerb um Pläne für die neue Quellwusserlttitung in Kotberg:. — Wettbewerb um Entwürfe zum Um- und
Erweiterungsbau des Restaurationsgebaudes auf dem Steinberge inLauban. — Mittheilungen Uoer Einrichtungen neuer Büchereien, — Lo<*omotivbefitimd
der EisenbiSinen Rufslands am 1. Januar 1901. — Wie legt man Pläne zusammen?
[Alle Rechte vorbehalten.]
Zur Verbreiterung der Bismarekstrafse in Charlottenburg.
Von Lndffig Hercher, Itegienmgs-Baumeister in Bonn.
Nachdem durch das thatkräftige Eingreifen des Kaisers auf
die Forderungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten hin
(He Stadt Charlottenburg sich zur Verbre i t e rung der Bismarck-
strafse zwischen „Knie" und Schlofsstrafse von 26,7 auf
r>0 m bereit gefunden hat, möchte ich in Ergänzung meiner früheren
Anregungen (vergl. S. 187 Jahrg. 1899 d. Centralbl. d. Bauverw. und
ATr, 15 Jahrg. 1898 der Deutschen Bauztg.) einige Betrachtungen
über die Art der Verbre i te rung der Bismarckstrafse, ihre
Linienführung, besonders in ihrer Ver längerung nach
Westend, und über die Bebauung der Westender Höhe unter
Zugrundelegung praktischer und künstlerischer Gesichtspunkte
anstellen.
Tn einigen Besprechungen meines Schriftchens*) war gegen
nieinen Vorschlag das einzige Bedenken erhoben worden, dafs der
Strafsenzug in seiner übergrofsen Länge und seinem schnur-
geraden Verlauf das Gepräge einer ermüden-
den Eintönigkeit tragen müsse, während
doch gerade der erste künstlerische Grund-
satz in dem von mir angezogenen Gutachten
der Akademie dos Bauwesens lautete, dafs
die schöne Ausbildung einer Strafse die Be-
schränkung der Straisenlängc erfordert.
Hierzu bemerke ich, dafs der Kernpunkt
meiner Forderung die Verbre i te rung und
monumentale Ausgesta l tung der Bis-
marekst rafse war, deren Verlängerung
bis Westend bereits vorgesehen und deren
schnurgerade Fortsetzung als Chaussee nach
Picheisbergen langst vorhanden war, Ich
theile die erhobenen Bedenken gegen die




Profils um die Hälfte
der Verbreiterung,
12 m, und Vorzieh-
ung von Eckhäusern
über den Fufsweg.
stattgefunden haben, so mufs man endgültig mit dem schnur-
geraden Verlauf der Strafsenfluchten rechnen. Es stehen ja noch
verschiedene Mittel zu Gebote, die Eintönigkeit dieser ersten
langen Strecke zu mildern: geschickte Wall des Querschnittes und
geeigneter Wechsel desselben, Strafsenerweiterungen vor öffent-
lichen Gebäuden, Anlage von Bogengängen unter den Häusern
entlang auf nicht zu grofse Strecken (ein Motiv, welches in Genua
bei dem grofsartigen Strafsendurchbruch der "Via Sette Settembri
wieder angewandt wird und zwar im Gegensatz zu ähnlichen An-
lagen in Paris und Turin in reizvoller Abwechslung), Zusammen-
ziehen mehrerer Häuser zu einheitlichen Baugruppen mit ent-
sprechend gröfserer Höhe, Trennung dieser Baugruppen durch
breite Bauwiche und abwechslungsreiche Unterscheidung durch
Anwendung verschiedenartiger Architekturformen, Hervorziehung
von Eckhäusern über die Fufssteige mit Ueberwölbung der letz-
teren zur Abgrenzung der einzelnen Strafsenabschnitte und anderes
mehr. Es würde wohl am besten einem öffentlichen Wet tbewerb
gelingen, Lösungen für die künstlerische Ausgestaltung dieses T heiles
der Bismarckstrafse sowohl* des Querschnittes, als auch ihrer Wan-
dungen zu erzielen.
II. Da sich im ganzen ersten Theil der Bismarekstrafse dem
Auge des Wanderers kein Ziel entgegenstellt, so mufs wenigstens
der vorläufige Endpunkt ander Schlofsstrafse auch für die Zukunft
ein Ruhepunkt bleiben und zu einer möglichst geschlossenen
monumentalen Pla tzanlage ausgebaut werden. Hierzu gehört
zunächst, dafs sich der in ihren Abmessungen überaus glücklich
gewählten Schlofsstrai'se an Stelle der unschönen spitzen Strafsen-
gabelung ein breites öffentliches Gebäude vorlagert, welches ein
Gegenstück zu dem Schlosse am anderen. Ende bildet und auch
die zu seinen Seiten einmündenden beiden Strafsen durch Thor-
bauten überbrückt. Vergl. Abb. 2. Zweitens mufs die Bxsmarck-
Abb. 2. Verlängerung der Bismarekstrafse bis Westend.
sogar, dafs die Länge der einzelnen St afs nabschnitte (Knie —
Schlofsstrafse—Westend—Havel) das Mafs des künstlerisch Zu-
lässigen überschreitet.
In Nachfolgendem bringe ich daher Vorschläge, wie sich die
dem Bismarckstrafsenzug von Natur gegebene grofse Länge nach
meiner Ansicht theils mildem, theils vermeiden, theils zu reiz-
voller Gestaltung umwandeln liefse.
I. Der erste Abschnit t der Bismarekstrafse zwischen
„Knie" und Sehlofsstrafse ist in seiner ganzen Länge von
1600 m bereits geradlinig ausgebaut und wird auch nach seiner
Verbreiterung, die gleichmäfsig für die gesamte Südseite vor-
gesehen ist, geradlinig bleiben. Man hätte schon auf dieser langen
Strecke Unterbrechungen der Strafse dadurch erzielen können,
dafs die Verbrei terung -wechselseitig erfolgt wäre und
etwa im ersten Drittel die Südseite, im zweiten Drittel beide
Seiten, im letzten Drittel die Nordseite umfafst hätte. Es wären
dadurch an den Uebergangastellen Verschiebungen um etwa 12 m
eingetreten, die genügt hatten, jedem einzelnen Unter abschnitt
einen gewissen Abschlufs zu geben, wie dies aus Abb. 1 hervor-
geht, ohne den Durchgangsverkehr und den grofszügigen Charakter
der Strafse zu beeinträchtigen. Meines Erachtens hätten die auf
diese Weise günstigeren Örtlichen Verhältnisse sogar einen ge-
ringeren Kostenaufwand für die Verbreiterung bedingt, als die
von der Stadt Cbarlottenburg vorgesehenen 12 Millionen. Aber
da — wie ich höre — die Enteignungen auf der Südseite bereits
' v
*) Die Entwicklung Grofs-Beriins im Westen. Von Ludwig
Hercher. Coblenz 1899. Vertrieb durch Ulrich u. Co. in Char-
lotten bürg.
trafse einen wirksamen Abschlufs erhalten, vielleicht [durch eine
monumentale Denkmalanlage mit architektonischem Hintergrund,
der selbst wieder von hohen Baumgruppen überragt wird. Eine
derartige Betonung des Kreuzungspunktes der Bismarekstrafse mit
der Schlofsstrafse ist, nachdem einmal so viel Geld in den wür-
digen Ausbau der Strafse gesteckt wird, eine Forderung, der sich
die Stadt Charlottenburg keinesfalls entziehen durfte.
III. Der nothwendige Abschlufs der Bismarekstrafse darf
aber nicht etwa als Insel, womöglich gar in der Achse der Sclilofs-
strafse ein zu umkreisendes Verkehrshindernifs bilden, sondern
mufs durch die weitere Strafsenführung gerechtfertigt sein. Dies
wird am besten erzielt durch eine St rafsengabelung, die noch
dazu durch die örtlichen Verhältnisse ganz begründet ist. Deun
während die Bismarekstrafse vom „Knie11 bis zur Schlofsstrafse
auf beiden Seiten von Geschäftshäusern eingefafst sein wird, wird
ihre Verlängerung nur auf der Nordseite von einem Wohn- und
Geschäftsviertel, auf der Südseite dagegen von dem neu ent-
stehenden Villenviertel Witzleben begrenzt. Dementsprechend
hätte sich auch der Geschäftsverkehr nebst der Strafsenbahn des
nördlichen Strafsenzweiges zu bedienen, während auf der ruhigen
Südseite für den Ausflugs- und Festverkehr eine um so vornehmere
Promenadenstrafse geschaffen würde.
Eine leichte Krümmung der Strafsenwandungen (vergl.
Abb. 2) würde dazu der Bismarekstrafse auf dieser Strecke* ein
ganz verändertes Aussehen geben und eine wohlthuende Abwechs-
lung in den bis dahin unbegrenzten Verlauf der Häuserfluchten
bringen. Da die beiden Aufsenseiten einbiegend angenommen sind,
so würden die daran liegenden Gebäude auch in die gebührende
Erscheinung treten; denn der Uebelstand wird der geraden Strecke
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BERLIN, Wettbewerb Gross- Berlin 1908/1910  
Straße Königgrätzer Straße bei Brix, Genzmer: „Neue Prachtstraße“; 
Straße ohne Namensgebung im Entwurf der Gruppe um 
Schmitz 
Projekt „Wettbewerb um einen Grundplan für die Bebauung von Gross- 
Berlin.“ 
Planungs-, Bauzeit 1908 Ausschreibung des Wettbewerbs, 1910 Entscheidung des 
Preisgerichts 
Architekten Das Preisgericht vergab zwei 1. Preise: 1. Preis: Joseph Brix, 
Felix Genzmer, 1. Preis Hermann Jansen. 3. Preis Bruno Möh-
ring, Rudolf Eberstadt und Richard Petersen, 4. Preis Havestadt 
& Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz. 
Funktionen Neue Straßenverbindungen, Straßendurchbrüche und Verbreite-
rungen bestehender Straßen; Straßen mit Geschäften, Verkehr 
und Wohnungen.  
Höhe der Wandungen Traufständige Bebauung mit 4-5 Geschossen auf. 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf der Gruppe um Bruno Schmitz, der den Titel „Wo 
eine Wille da ein Weg trägt“, wird von Brinckmann wie auch Hofmann aufgrund seiner „künst-
lerisch überragenden Bedeutung“ (Hofmann, 1910, S. 214) gegenüber allen anderen Entwürfen sehr 
gelobt, selbst wenn er den Rezensenten kaum realisierbar erscheint. Monumentale Bereiche wie 
das Forum der Kunst oder ein neues „Monumentalviertel“ prägen im Verbund mit großen gera-
den Monumentalstraßen die entworfene Stadt. Eine der neuen Prachtstraßen stellt die monu-
mentale Verbindung zwischen Leipziger Platz und neuem Südbahnhof dar. Mit vollkommen 
homogenen, einheitlich hohen Wandungen wird dem Straßenraum die notwendige Präsenz und 
ein monumentaler Ausdruck verliehen, der in der Bebauung am Leipziger Platz und vor dem 
neuen Bahnhof seinen Höhepunkt findet. Eine viergeschossige zusammenhängende Großform 
beiderseits der Straße mit architektonischen Höhenbetonungen an den Enden überbrückt alle 
einmündenden Nebenstraßen und formuliert so einen in Maßstäblichkeit und Ausdruck einmali-
gen Ort innerhalb der Großstadt. Ähnlich wie auch Brinckmann in dem Wettbewerb wichtige 
Beiträge zum Umgang mit der geraden breiten Straße, die der Stadt eine klare Struktur verleiht, 
gesehen hat, so beschreibt Josef Ponten 1925 den Entwurf von Havestadt & Contag, Bruno 
Schmitz und Otto Blum zu diesem Wettbewerb mit begeisternder Zustimmung. Vor allem die 
Leipziger Straße als Fluß der „an der Turmklippe“ des neuen „architektonischen Hauptpunkt“ 
diesem „Richtpunkt“ und „Zielpunkt“ auf „schäumt“(Ponten, 1925, S. 119 Band 1) fasziniert ihn be-
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sonders. Am Potsdamer Platz positioniert und in die zentrale Blickachse der Leipziger Straße 
gerückt, präsentiert sich hier über kreisrundem Grundriss ein kuppelbekröntes Hochhaus als 
dominanter räumlicher Abschluss des Straßenraumes, der sich zuvor durch das Oktogon des 
Leipziger Platzes noch deutlich aufweitet. 
Die von Joseph Brix und Felix Genzmer in ihrem Entwurf mit dem Titel „Denk an künftig“ 
verbreitert geplante Königgrätzer Straße soll als eine neue 55 Meter breite Prachtstraße die 
funktionale und räumliche Verbindung zwischen dem Anhalter und dem Potsdamer Bahnhof 
herstellen. Sie soll selber zu einer Attraktion des Geschäftszentrums werden und eher als „lang-
gestreckter Platz [denn] als Straße ein wirklich großstädtisches Bild“ (Brix und Genzmer bei Nägelke, 
S. 138) liefern. Ganz wesentlich zur Einheitlichkeit aber auch großstädtischen Qualität trägt die 
durchgehende Arkade bei, die die Häuser auch über die dazwischen liegenden Lücken mitein-
ander verbindet. Die Gebäude selber werden zu einem großen Teil durch eine angedeutete pila-
sterartige Monumentalordnung über drei Geschosse gegliedert. Die Darstellung mit Blumenbee-
ten und der Terrasse auf dem Dach der vorgelagerten Arkade erinnert durchaus an die Karl-
Marx-Allee. Zur Abgeschlossenheit des Raumeindrucks tragen die den Raum einschnürenden 
Gebäude am Übergang zu den Bahnhofsvorplätzen bei. 
Herman Jansen, der zweite 1. Preisträger, verzichtet auf eine starke Monumentalisierung einzel-
ner Räume oder Stadtbereiche und entwirft stattdessen neue „städtebauliche [...] Schönheiten“ 
(Brinckmann, Technisches Gemeindeblatt, S. 36). Diese entwickelt er aus den Bedingungen des Ver-
kehrs, dessen Ansprüche er nicht nur funktional befriedigen möchte, sondern aus dem er auch 
eine ästhetische Qualität herleitet. So werden die sanft und in großen Radien geschwungenen 
Straßenführungen von langen homogenen Straßenwandungen bestimmt. Geschlossen wirkende 
Straßenräume und Architekturplätze in möglichst einheitlicher Architektur, die zu großen Blö- 
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Königgrätzer Straße, Havestadt & Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz, 
„Wo ein Wille da ein Weg“, Teilplan 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 2619, 21 
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Havestadt & Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz, „Wo ein Wille da ein Weg“, Planausschnitt mit Darstellung der 
einzelnen Bereiche 





Havestadt & Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz, Lageplan Ausschnitt 
Abb. aus: Jansen, Hermann: „Die allgemeine Städtebau-Ausstellung Berlin 1910“ in: Der Baumeister, München Sep-




Havestadt & Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz, „Wo ein Wille da ein Weg“, Neu- Berlin am Nordcentralbahn-
hof 





Havestadt & Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz, „Wo ein Wille da ein Weg“. Im Vordergrund ist die einheitlich 
bebaute Prachtstraße zwischen Leipziger Platz und dem Gelände des ehemaligen Potsdamer Bahnhofes zu sehen. 





Havestadt & Contag, Otto Blum und Bruno Schmitz, „Wo ein Wille da ein Weg“, Blick aus der Leipziger Straße 
Abb. aus: Jansen, 1910, S. 134-144 
 
TU Berlin Architekturmuseum, Inv. Nr. 8009
 Havestadt, Contag & Schmitz 
 












(c) Architekturmuseum der Technischen Universität Berlin in der Universitätsbibliothek. Bereitgestellt am 21.05.2013 um 12:02 Uhr an
IP-Adresse 79.213.123.101. Nutzung nur zum privaten und wissenschaftlichen Gebrauch. Auflösung: 1600 x 708 Pixel.
TU Berlin Architekturmuseum, Inv. Nr. 8008
 Havestadt, Contag & Schmitz 
 












(c) Architekturmuseum der Technischen Universität Berlin in der Universitätsbibliothek. Bereitgestellt am 21.05.2013 um 12:03 Uhr an
IP-Adresse 79.213.123.101. Nutzung nur zum privaten und wissenschaftlichen Gebrauch. Auflösung: 1600 x 599 Pixel.
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Brix & Genzmer, „Denk an künftig“, Lageplan mit Darstellung der Umgestaltungen und Durchbrüche im Innern der 
Stadt. 




Brix & Genzmer, „Denk an künftig“, Straßendurchbrüche Fischerinsel 




Brix & Genzmer, „Denk an künftig“, Straßenquerschnitte, unten rechts der Querschnitt der „Bahnhofs-Avenue“ 




Brix & Genzmer, „Denk an künftig“, Perspektivische Ansicht der Verbreiterung der Königgrätzer Straße zu einer 
Bahnhofsprachtstraße, Gemälde von Otto Günther- Naumburg 





Brix & Genzmer, „Denk an künftig“, Perspektive Königsstraße mit Königskolonnaden 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 20133 
 
TU Berlin Architekturmuseum, Inv. Nr. 20133
 Brix & Genzmer 
 
Wettbewerb Groß-Berlin 1910. Königsstraße, Königskolonnaden (1908-1910)
 








(c) Architekturmuseum der Technischen Universität Berlin in der Universitätsbibliothek. Bereitgestellt am 21.05.2013 um 12:10 Uhr an
IP-Adresse 79.213.123.101. Nutzung nur zum privaten und wissenschaftlichen Gebrauch. Auflösung: 1600 x 1051 Pixel.
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Herman Jansen, „In den Grenzen der Möglichkeit“, Teilplan mit Darstellung der Straßendurchbrüche 





Herman Jansen „In den Grenzen der Möglichkeit“, Perspektive des Durchbruchs der Neuen Uferstraße zur Stralau-
er Straße 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 20524, 2 
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Herman Jansen, „In den Grenzen der Möglichkeit“, Perspektive Tempelhofer Feld 




BERLIN, Straßenachse zum Pergamonmuseum, 1910-1913  
Straße    Straßenachse zur Museumsinsel, ohne Namensgebung 
Projekt    Anbindung der Universität an die Museumsinsel 
Planungs-, Bauzeit 1910-1913 
Architekt Ludwig Hoffmann  
Funktionen Institutsgebäude an der Achse, Reichsschulmuseum am Platz  
 
Besondere Merkmale  Ludwig Hoffmann nimmt mit der Planung einer axial auf den 
Ehrenhof des Pergamonmuseums zulaufenden Straße den Vorschlag Messels aus dem Jahre 
1884 zu einer Wirkungssteigerung des Museumsbaus wieder auf. Die neue Straße sollte zu ei-
nem monumentalen Auftakt und zur Anbindung der Museumsinsel an die Straße Unter den Lin-
den dienen. Ihren Anfang hat die einheitlich viergeschossig bebaute Straße in einem halbrun-
den, mit Kolonnaden gesäumten Platz. Den Mittelpunkt des Platzes wie auch der Straßenachse 
bildet ein Obelisk, der gleichzeitig in der Mittelachse des Gartenhofs der Universität platziert 
ist. Für Werner Hegemann gehört diese nie realisierte Anlage noch 1930 in seinem Buch Das 
Steinerne Berlin „stadtbaukünstlerisch zum Besten [...], was irgendeine Großstadt besitzt“ (He-
gemann, S. 201). 
 
Quellen 
Hegemann, Werner: Das steinerne Berlin. Geschichte der grössten Mietskasernenstadt der Welt. 
Berlin 1930, S. 198-201 
Bernau, Nikolaus:  „1913 Ludwig Hoffmann: Straßenachse zur Museumsinsel“ in: Das ungebau-
te Berlin. Stadtkonzepte im 20. Jahrhundert. Krohn, Carsten (Hg.), Berlin 
2010, S. 32-34 
 
 
Straßenachse zum Pergamonmuseum. Der Entwurf Messels von 1884 zeigt 
die Straßenachse, wie sie über einen ovalen Vorplatz zum Pergamonmuseum 
führt. 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 13381
TU Berlin Architekturmuseum, Inv. Nr. 13381
Alfred Messel  (1853-1909)
 






Tusche, Bleistift, Tinte farbig, aquarelliert auf Karton
 




(c) Architekturmuseum der Technischen Universität Berlin in der Universitätsbibliothek. Bereitgestellt am 17.04.2013 um 19:57 Uhr an
IP-Adresse 79.237.55.169. Nutzung nur zum privaten und wissenschaftlichen Gebrauch. Auflösung: 1600 x 1129 Pixel.
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 Straßenachse zum Pergamonmuseum. Blick auf die neue Straße mit dem runden Platz, auf dessen Mitte der Obelisk 
positioniert ist. 





Straßenachse zum Pergamonmuseum. Lageplan mit Darstellung der städtebaulichen Achsen, auf die sich die Straße 
bezieht. 
Abb. aus: Bernau, S. 32 
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BERLIN, Hochhausstraße, 1913–1916  
Straße    Straße ohne Namensgebung im Entwurf 
Projekt    „Das größere Berlin“ 
Planungs-, Bauzeit 1913-1916 
Architekt Karl Paul Andrae  
Funktionen   Büro- und Geschäftshäuser 
Höhe der Wandungen: 6-geschossige Blockrandstruktur, dahinter Hochhäuser mit 40 
Geschossen 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf des Mitglieds des Arbeitsrats für Kunst, Karl Paul 
Andrae, von 1913 kann in Zusammenhang mit der ab 1910 aufkommenden Diskussion über 
Hochhäuser in der Stadt und „Die dritte Dimension“ (Titel einer Publikation, die 1912 von der Berliner 
Morgenpost zur Diskussion über den städtebaulichen Umgang mit Hochhäusern in Berlin herausgegeben wurde) ge-
sehen werden. Andrae zeigt unter dem Titel „Ein größeres Berlin“ eine monumentale Hoch-
hausstraße, deren Wandungen jedoch zunächst durch eine einheitliche sechsgeschossige Block-
randbebauung definiert wird. Die rhythmische Reihung von Hochhäusern, die gegenseitig ver-
setzt sind und die nicht aus der Straßenflucht heraus aufsteigen, sondern hinter die Blockrand-
bebauung zurückversetzt sind, prägt diesen Straßenraum. Die Hochhäuser verjüngen sich nach 
oben hin deutlich und steigern so die nach oben hin aufstrebende Wirkung. Der Straßenraum 
wirkt durch die Positionierung eines Hochhauses am Ende der Perspektive geschlossen und ver-
stärkt dadurch den dramatischen Raumeindruck, der aus der suggestiven Perspektive hervor-
geht. Walter Rietzler galten die Entwürfe, die auf der Ausstellung „Für unbekannte Architek-
ten“ 1919 gezeigt wurden und zu denen auch der Entwurf Andraes gehört, als Ausdruck eines 
„klaren Willen zum Wesentlichen“ (Rietzler, S. 96). 
Die Arbeit nimmt bereits einige Aspekte des Entwurfs von Auguste Perrets aus dem Jahre 1922  
zu einer Avenue des Maisons Tours vorweg. 
 
Quellen 
Rietzler, Walter: „Revolution und Baukunst“: in Mitteilungen des Deutschen Werkbundes, Mai 
1919, Nr. 1, S. 18-20, hier zitiert nach: Arbeitsrat für Kunst Berlin 1918-1921, 
Katalog zur Ausstellung in der Akademie der Künste Berlin vom 29. Juni bis 
3. August 1980, Berlin 1980, S. 96 
Conert: „Dresdner Baukünstler“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 1922/23, 
S. 355-358, Abb. S. 382 
Zimmermann, Florian (Hg.) Der Schrei nach dem Turmhaus. Der Ideenwettbewerb am Bahnhof Friedrich-
straße Berlin 1921/22. Katalog zur Ausstellung vom 12.10.1988 bis 8.1.1989 
im Bauhaus-Archiv Museum für Gestaltung, Berlin 1988, S. 242-245 
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Hochhausstraße, K. Paul Andrae, „Das größere Berlin VIII“, 1913, Blick in eine utopische Straßenschlucht. Die 
Hochhäuser stehen im Inneren des Blockes und nicht direkt in der Straßenflucht. Das Bild könnte der Anlass gewesen 
sein für Bergs Ausführungen zur Geschäftsstraße, wenn er schreibt: „Über diesen auf und an der Straße wirbelnden 
Strom des geschäftlichen Lebens müssen sich in steinerner, ewiger Ruhe die Wände der Hochhäuser erheben, ein-
schließend und herabblickend, wie die Felsen auf den zu ihren Füßen rauschenden Gebirgsbach. Auch im äußeren 
Stadtbild werden diese im Innern der Geschäftsstadt aufragenden Hochhäuser die »Stadtkrone« bereichern und ver-
stärken.“(Berg, Max: „Hochhäuser im Stadtbild“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 1921/22 H. 6, S. 101-120, 
hier S. 104 
Abb. aus: Conert, Abb. S. 382 
K. Paul Andrae, Dresden





BERLIN, Prinz Albrecht-Straße, 1913–1917  
Straße    Prinz Albrecht-Straße 
Projekt Monumentaler Ausbau der Straße als Teil der baukünstlerischen 
Ausgestaltung von Groß-Berlin 
Planungs-, Bauzeit 1913–1917 
Funktionen   Staatliche Monumentalbauten 
 
Besondere Merkmale  Als Teil der baukünstlerischen Ausgestaltung von Groß-Berlin 
sollte auch die Prinz Albrecht-Straße einen monumentalen Ausbau erhalten. Im Zusammenhang 
mit dem möglichen Erwerb der Grundstücke entlang der Straße wurde hier die Möglichkeit ge-
sehen, eine „architektonische Anlage zu schaffen, die sich nicht nur dem Abgeordnetenhaus 
einheitlich angliedern, sondern sowohl die Dienststellen der Verwaltung des preußischen Staa-
tes in monumentaler Weise verkörpern, wie auch ein Beispiel des entwickelten Städtebaues un-
serer Tage sind“ (Hofmann, 1913, S. 431). Vor allem die Nordseite der Straße sollte zu einer „Bau-
anlage“ werden, die „nicht nur die Würde des preußischen Staates in monumentaler Weise ver-
körpert, sondern auch für diese Seite der Straße das rettet, was der Südseite der Straße unwie-
derbringlich verloren gegangen ist: ein bezwingendes Bild großsinnigen Städtebaues“ (Hofmann, 
1913, S. 433 + 433). Mit den staatlichen Monumentalbauten sollte entsprechend ihrer herausragen-
den Bedeutung „inmitten der Stadt ein Monumentalwerk ersten Ranges“ (Hofmann, 1913, S. 435) 
geschaffen werden. Etwas „Große[s] und Bedeutungsvolle[s] wünschte man „inmitten der eng 
bebauten Teile einer Großstadt“ (Hofmann, 1913, S. 435) realisieren zu können. Ein zu erstellender 
Bebauungsplan sollte nach „großen, monumentalen Gesichtspunkten“ (Hofmann, 1913, S. 435) ge-
ordnet ausgearbeitet werden. 1917 wurden von staatlicher Seite einige Grundstücke zum Zwec-
ke der Erweiterung der Bauten aufgekauft, ohne dass jedoch in der Folgezeit die geplante mo-
numentale Straße zu Stande gekommen wäre. 
 
Quellen 
Hofmann, Albert: „Zur baukünstlerischen Ausgestaltung von Groß-Berlin. III. Der monumenta-
le Ausbau der Prinz Albrecht-Straße.“ In: Deutsche Bauzeitung, 1913, Heft 
47, S. 429-435 
Hofmann, Albert: „Zur baukünstlerischen Ausgestaltung von Groß-Berlin. III. Der monumenta-
le Ausbau der Prinz Albrecht-Straße.“ In: Deutsche Bauzeitung, 1917, Heft 
54, S. 270-272 
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Prinz Albrecht-Straße, Lageplan des Gesetzentwurfes für das preußische Abgeordnetenhaus. 





Prinz Albrecht-Straße, Lageplan des Zustands um 1913, der 1917 noch Bestand hatte. 
Abb. aus: Hofmann, 1913, 434. 
verloren gegangen ist: ein bezwingendes Bild
großsinnigen Städtebaues. DieHolInungenrich-
ten sich nunmehr auf die weiteren Beschlüsse des
preußischen Staatsministeriums. Mögen Sie unter
einem glücklichen Stern stehen! -
1\n den königlich prcußi chen Mini terprä identen
Herrn Staat mini ter von Bethmann Hollweg, Exell
enz
in Berlin.
Die "Vereinigun~ Berliner l\rchitekten" erlaubt iC:~
Ew. Exzellenz zu bitten, den nach tehenden Darlegung
o,
Lageplan des Ge etzent urfes {Ur das preußi ehe J\bgeordnetenhau .
100 200 300 m
" , I ' , , , I I I
Lageplan de heutigen Zu tande der Umgebung der Prinz l\lbr eht- traß .
434
verloren gegangen ist: ein bezwingendes Bild
großsinnigen Städtebaues. DieHolInungenrich-
ten sich nunmehr auf die weiteren Beschlüsse des
preußischen Staatsministeriums. Mögen Sie unter
einem glücklichen Stern stehen! -
1\n den königlich prcußi chen Mini terprä identen
Herrn Staat mini ter von Bethmann Hollweg, Exell
enz
in Berlin.
Die "Vereinigun~ Berliner l\rchitekten" erlaubt iC:~
Ew. Exzellenz zu bitten, den nach tehenden Darlegung
o,
Lageplan des Ge etzentwurfes {Ur das preußi ehe J\bgeordnetenhau .
100 200 300 m
" , I ' , , , I I I
Lageplan de heutigen Zu tande der Umgebung der Prinz l\lbr eht- traß .
434
39
BERLIN, Hochhausstadt, 1924  
Straßen   Ost-West-Straße; Nord-Süd-Straße 
Projekt    Hochhausstadt 
Planungs-, Bauzeit 1924 
Architekt Ludwig Hilberseimer  
Funktionen Büro- und Geschäftshäuser auf dem unteren Niveau, darüber 
Wohnungen; Fußgänger- und Autoverkehr sind auf unterschied-
lichen Ebenen angeordnet 
Breite 60 Meter 
Länge 600 Meter lange Blockabschnitte 
Höhe der Wandungen Unteres Niveau: 5 Geschosse, Oberes Niveau: 15 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 60/600 = 1:10 
 
Besondere Merkmale  Ludwig Hilberseimer legt 1924 das Schema zu einer Hochhaus-
stadt mit Lageplan, Grundrissen, Schnitten und zwei markanten Perspektiven vor. Grundlage 
des orthogonalen Systems ist „die gerade Linie, der rechte Winkel“ als die „vornehmste[n] 
Elemente“ (Hilberseimer, 1925, S. 10) der Architektur und des Städtebaus, wie Hilberseimer in fast 
wörtlicher Übernahme von A. E. Brinckmann ausführt. Zur Lösung der verkehrstechnischen 
und hygienischen Probleme des Städtebaus schlägt Hilberseimer eine vertikale Stadt vor, in der 
sich „gewissermaßen zwei Städte übereinander, unten die Geschäftsstadt mit ihrem Autover-
kehr, darüber die Wohnstadt mit ihrem Fußgängerverkehr“ (Hilberseimer, 1925, S. 13) funktional 
voneinander getrennt überlagern. In den Zentral-Perspektiven der Nord-Süd- wie auch der Ost-
West-Straße gibt Hilberseimer einen Einblick in die vorgeschlagenen Straßenräume. Die Ge-
schäftsstadt auf der unteren Ebene wird einheitlich bestimmt von fünfgeschossigen Bauten, die 
in ihrer architektonischen Gliederung an Mies van der Rohes Bürohaus in Eisenbeton von 1923 
erinnern. Vor einem hohen und verglasten Erdgeschoss fahren die Autos direkt an den Häusern 
vorbei. Der so entstehende breite Straßenraum endet in einem mittig positionierten, nicht weiter 
erklärten Gebäude, das in beiden Perspektiven identisch auftaucht und ebenso in gleicher Form 
in den Perspektiven zur Wohnstadt von 1923 auftaucht. Durch die enge Stellung der Bauten, vor 
allem aber durch die Höherlegung der Gehwege und der damit verbundenen Überbrückung der 
Straße entsteht ein zu allen Seiten architektonisch definierter Straßenraum, der, wenn man sich 
dort aufhalten könnte, das Gefühl des Umrahmtseins vermittelt. Im Gegensatz dazu erweckt die 
obere Ebene der Wohnstadt, die entgegen zahlreicher Bekundungen doch nicht monofunktional 
ist, da Hilberseimer in den höheren Erdgeschosszonen nicht nur die öffentlichen Zugänge zu 
den Geschäfts- und Arbeitsräumen, sowie den Wohnungen, sondern auch Restaurants und klei-
nere Läden vorgesehen hat, nicht den Eindruck eines Straßenraumes. Die eigentliche Bezugs-
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ebene befindet sich fünf Geschosse tiefer. Betrachtet man jedoch die Anlage als ein Gesamtes 
und nicht nach Ebenen getrennt, so vermitteln die Perspektiven durch die „Abstufung der Ge-
bäudemassen“ und die „Oeffnung der Blocks neben Übersichtlichkeit auch Weiträumigkeit“ 
(Hilberseimer, 1925, S. 11) der Stadt. Die von Hilberseimer dargestellte „Großstadtarchitektur“, die 
in ihrer „Reduktion der architektonischen Form auf das Knappste, Notwendigste, Allgemeinste, 
eine Beschränkung auf die geometrisch kubischen Formen: die Grundelemente aller Architek-
tur“ (Hilberseimer, 1978, S. 103) darstellt, erinnert an die von Karl Scheffler bereits 1913 geäußerten 
Gedanken zur Architektur der Großstadt, bei der „die konsequente Uniformierung der Fassaden 
und die architektonisch einheitliche Behandlung ganzer Baublöcke“ zu einer „schöne[n] Ruhe“ 
beiträgt, und wo auf diese Weise „ein strenger Rhythmus in die Großstadtstraße kommt“ (Scheff-
ler, S. 35). 
 
Quellen 
Scheffler, Karl: Die Architektur der Großstadt. 1. Aufl. Berlin 1913. Hier zitiert nach 2. Aufl. 
Berlin 1998 
Hilberseimer, Ludwig: Grosstadtbauten. Hannover 1925 
Hilberseimer, Ludwig: Groszstadtarchitektur. Baubücher Band 3, 1. Aufl. Stuttgart 1927. Hier zitiert 
nach 2. Aufl. Stuttgart 1978 
Kilian, Markus: Großstadtarchitektur und New City. Eine planungsmethodische Untersuchung 
der Stadtplanungsmodelle Ludwig Hilberseimers. Diss Universität Karlsruhe, 
Karlsruhe 2002 
Mengin, Christine: „Modelle für eine moderne Großstadt: Ludwig Mies van der Rohe und Ludwig 
Hilberseimer“ in: Moderne Architektur in Deutschland 1900 bis 1950. Ex-
pressionismus und Neue Sachlichkeit. Lampugnani, Vittorio Magnago, 
Schneider, Romana, (Hg.), Ostfildern-Ruit 1994, S. 185-203 
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Ludwig Hilberseimer, Schema einer Hochhausstadt, Lageplan, Schnitte, Grundriss 





Ludwig Hilberseimer, Hochhausstadt, Perspektive der Nord-Süd-Straße 




Ludwig Hilberseimer, Hochhausstadt, Perspektive der Ost-West-Straße 
Abb. aus: Mengin, S. 189 
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BERLIN, Unter den Linden, 1925 
 
Straße    Unter den Linden 
Projekt Wettbewerb: „Wie soll Berlins Hauptsstraße »Unter den Lin-
den« sich im Laufe des 20. Jahrhunderts gestalten“ 
Planungs-, Bauzeit 1. Wettbewerb ausgeschrieben Anfang 1925: „Welche bau-
künstlerische Aufgabe in Groß- Berlin ist die wichtigste und 
volkstümlichste?“. 1. Preis: Erich Karweik mit dem Projekt: 
„Westachse“. Im Anschluss wird ebenfalls 1925 der „Linden- 
Wettbewerb“ ausgeschrieben. 
Architekten 1. Preis: Cornelis van Eesteren, Projekt: „Gleichgewicht“;  
2. Preis: Walter Wolff und Carl Lange; 3. Preis: Rudolf Won-
dracek, 3. Preis, Bielenberg und Moser; 3. Preis: Dr. Salzmann- 
Stolberg 
Funktionen Hauptstraße; Geschäfte 
Breite    60 Meter nach Lindenstatut von 1880 
Länge     ca. 1.300 Meter 
Höhe der Wandungen  22 Meter nach Lindenstatut von 1880  
Verhältnis Höhe zu Breite 22/60 = 1:2,7 
Verhältnis Breite zu Länge 60/1.300 = 1:21,7 
 
Besondere Merkmale  Nachdem ein erster Wettbewerb 1925 zum Ergebnis hatte, dass 
die Straße Unter den Linden alle Voraussetzungen hat, „der Reichshauptstadt jene Haltung zu 
geben, die ihr heute noch fehlt“ (Karweik, S, 218), wurde noch im gleichen Jahr von Werner 
Hegemann in der von ihm herausgegebenen Zeitschrift Städtebau, Monatshefte zur Stadtbau-
kunst ein weiterer Wettbewerb zur baukünstlerischen Gestaltung von Unter den Linden ausge-
schrieben. Den Wettbewerb gewann der Holländer Cornelis van Eesteren mit einer Arbeit, die 
versuchte „ein Gleichgewicht zu bilden zwischen dem alten und neuen Leben, der alten und der 
neuen Form, Hoch und Niedrig, Straßenfläche und Wandfläche usw.“ wie van Eesteren es selbst 
beschrieb. Besonders gewürdigt wird damals von Hegemann vor allem die Tatsache, dass zur 
Straße hin die vier Geschosse nicht überschritten werden und stattdessen eine Staffelung in die 
Höhe im Blockinneren vorgenommen wird. Die Verteilung der baulichen Massen ist im Ver-
hältnis zum Straßenquerschnitt asymmetrisch und eine durchlaufende Kolonnade bestimmt im 
Erdgeschoss den Straßenraum. Die Architektursprache ist sehr zurückhaltend und reduziert. Im 
Gegensatz zu der Arbeit von van Eesteren versuchen zahlreiche Arbeiten der neuen Geschäfts-
straße, zu der sich Unter den Linden entwickeln sollte, eine repräsentative Fassung durch ein-
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heitlich monumentale Straßenwandungen zu geben. So vermittelt z. B. die mit dem zweiten 
Preis ausgezeichnete Arbeit von Walter Wolff und Carl Lange unter dem Kennwort „Denk 
dran“ nach Auffassung von Hegemann eine große „Einheitlichkeit und Würde des Gesamtbil-
des“ (Hegemann, S. 161), die vor allem durch die durchgehend gleichbleibende Traufhöhe und eine 
einheitliche Architektur zu Stande kommt. Die Fassaden, die deutlich höher sind als die histori-
schen Bauten, werden durch unterschiedliche Formen von Kolossalordnungen gegliedert und 
weisen durchgängig einen steinernen Sockelbereich mit Mezzaningeschoss auf. Im Gegensatz 
zu zahlreichen Arbeiten verwenden Wolff und Lange keine Arkaden, sondern ein großes, weit 
auskragendes Dach, das eine deutliche horizontale Zäsur in die Fassaden bringt.  
Ähnlich wie van Eesteren schlägt auch der drittplatzierte Rudolf Wondracek aus Wien die Ver-
lagerung der Höhenstaffelung in den rückwärtigen Bereich der Blöcke vor. Doch im Gegensatz 
zu dem ersten Preisträger entwickelt der Österreicher eine Folge von Räumen unterschiedlicher 
Länge und Breite und überbaut alle Straßeneinmündungen mit einer ein- bis zweigeschossigen 
Kolonnade, die als vorgestelltes Element alle Bauten miteinander verbindet. Die klar geglieder-
ten und regelmäßig aufgeteilten Fassaden binden alle Teile zu einem homogenen Ganzen zu-
sammen. 
Kolonnade und Arkade als Elemente der Vereinheitlichung, auf die Hegemann in seinen Ein-
führungshinweisen zum Wettbewerb ausführlich hingewiesen hatte, tauchen in zahlreichen 
Entwürfen in immer unterschiedlichen Varianten auf. So auch in der Arbeit von Bielenberg und 
Moser, die ebenfalls mit einem dritten Preis ausgezeichnet wurde und die Hegemann als die 
„praktischste“ bezeichnet. Die Autoren planen, die alten Gebäude radikal abzureißen und statt-
dessen eine einheitlich neue Bebauung zu errichten. Diese wird durch Kolossalordnungen und 
eine rundbogige Arkade in ihrem großstädtischen Charakter bestimmt. Die Kreuzung mit der 
Friedrichstraße wird großmaßstäblich überbaut, um den Eindruck der Geschlossenheit des Stra-
ßenraumes zu erhalten. 
Die Arbeit von Dunkel und Hänisch, die ohne Preis blieb, bildet bei jeder Straßeneinmündung 
einen kleinen Platzraum aus. Diese werden von einer zusammenhängenden Gebäudemasse ge-
rahmt und überbaut, so dass die Geschlossenheit der Wandungen nicht aufgegeben wird. 
Die Arbeit eines unbekannten Teilnehmers mit dem Motto „Fridericus Rex“ besticht vor allem 
durch ihre kubische Architektur, die auf einer großformatigen Arkade ruht, die der ganzen An-
lage etwas Feierliches verleiht.  
Im Gegensatz dazu erscheint die Arbeit des Berliner Architekten Max Heinrich, die unter dem 
Titel „Steinerne Ordnung“ eingereicht wurde, wie ein Baukasten unterschiedlicher Elemente. So 
schlägt Heinrich über einer dreigeschossigen, mit Oberlichtern versehenen und vor die Gebäude 
gestellten Kolonnade eine einheitliche Bebauungsstruktur vor, in die sich die bestehenden Bau-
ten möglichst integrieren sollen. Zum Höhenausgleich werden die niedrigeren Bestandsgebäude 
aufgestockt, um so eine einheitliche Wirkung zu erzielen. Die hohen, etwas dünnen, gleichmä-
45
ßig gereihten Pfeiler der Kolonnade bilden einen überhohen und fast zerbrechlich wirkenden 
Unterbau für die darüber hinausragenden Bauten. 
Der Wettbewerb liefert eine große Bandbreite zur Gestaltung und zum Umgang mit einer histo-
rischen Prachtstraße. Dabei tauchen bei zahlreichen Entwürfen immer wiederkehrende Elemente 
wie z. B. die Arkaden, die Vereinheitlichung von Fassaden oder Hochhäuser zur Betonung der 
Kreuzung zwischen Friedrichstraße und Unter den Linden auf. Die einheitliche Wirkung der 
Straßenwandungen steht bei den meisten Entwürfen im Vordergrund. In einigen Arbeiten wer-
den zudem die Bäume als raumbildende Elemente aufgefasst, die eine uneinheitliche Architek-
tur verdecken sollen.  
 
Quellen  
Hegemann, Werner: „Ergebnis des Wettbewerbes: Welche baukünstlerische Aufgabe in Gross-
Berlin ist die wichtigste und volkstümlichste?“ in: Städtebau, 1925, Heft 5, S. 
217-218 
Karweik, Erich: „Westachse“ in: Städtebau, 1925, Heft 5, S. 218 
Hegemann, Werner: „Zum »Linden-Wettbewerb»“ in: Städtebau, 1925, Heft 5, S. 67-69 
Hegemann, Werner: „Westachsen“ in: Städtebau, 1925, Heft 5, S. 86-94 
Hegemann, Werner: „Die Strasse als Einheit“ in: Städtebau, 1925, Heft 5, S. 95-107 
Hegemann, Werner: „Ergebnisse des »Linden-Wettbewerbs«“ in: Städtebau, 1926, Heft 2, S. 24-
32; Heft 9/10, S. 160-168; H. 11, 176-184 
Hegemann, Werner: „Ergebnisse des »Linden-Wettbewerbs«“ in: Städtebau,1926, Heft 2, S. 61-76 
Werner, Otto: „Gutachten über seitliche Baumhecken“ in: Städtebau, 1926, Heft 2, S. 62-63 
Pape, H.: „Gutachten der Biologischen Reichsanstalt für Land- und Fortwirtschaft über 
die Frage: Ist bei freigebiger Bodenverbesserung und regelmäßiger Pflege 
auf eine wirklich zufriedenstellende Entwicklung von Linden in der Strasse 
„Unter den Linden“ zu rechnen und kann eine gute Entwicklung der Bäume 
auch längs der Bürgersteige erhofft werden?“ in: Städtebau,1926, Heft 2, S. 
64 
Kache, Paul: „Gutachten über dieselbe Frage (vgl. oben)“ in: in: Städtebau, 1926, Heft 2, 
S. 64-66 
Heiligenthal, Roman: „Gutachten über Arkadenbebauung für »Unter den Linden« in: Städtebau, 
1926, Heft 2, S. 66-68 
Cürlis, Hans: „Begründung des Vorschlages von Arkaden für für »Unter den Linden« in: 
Städtebau, 1926, Heft 2, S. 73-76 
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Unter den Linden, 2. Preis, Wolff & Lange, Lageplan mit Verkehrsführung 




Unter den Linden, 2. Preis, Wolff & Lange, Ansicht von Süden, Ansicht von Norden im Spiegelbild 




Unter den Linden, 2. Preis, Wolff & Lange, Ansicht von Süden, Ansicht von Norden im Spiegelbild 




Unter den Linden, 2. Preis, Wolff & Lange, Ansicht von Süden, Ansicht von Norden im Spiegelbild 




Unter den Linden, 2. Preis, Wolff & Lange, Ansichten 




Unter den Linden, 2. Preis, Wolff & Lange, Ansichten und Fassadenschnitt. Gut sichtbar das weit auskragende Vor-
dach über dem Erdgeschoss 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 7941 
48
    
Unter den Linden, 3. Preis, Rudolf Wondracek, links Lageplan und seitlich zwei Abwicklungen, rechts Vogelschau 




Unter den Linden, 3. Preis, Rudolf Wondracek, Fassadenabwicklung Abschnitt 1 und 2 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 19284 
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Unter den Linden, 3. Preis, Rudolf Wondracek, Fassadenabwicklung Abschnitt 2 und 3 




Unter den Linden, 3. Preis, Rudolf Wondracek, Axonometrien und Perspektiven 




Unter den Linden, 3. Preis, Rudolf Wondracek, Schnitte 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 19283 
50
  
Unter den Linden, 3. Preis, Bielenberg & Moser, Lageplan 




Unter den Linden, 3. Preis, Bielenberg & Moser, Fassadenabwicklung 




Unter den Linden, 3. Preis, Bielenberg & Moser, Perspektive Straßenüberbauung 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 7976 
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Unter den Linden, Dunkel & Hänisch, Lageplan und Abwicklung mit Schnitten 




Unter den Linden, Unbekannter Teilnehmer, Kennwort „Fridericus Rex“ Lageplan mit zwei Abwicklungen 




Unter den Linden, Unbekannter Teilnehmer, Kennwort „Fridericus Rex“, Perspektive mit Blick in die Friedrichstra-
ße 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 7922 
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Unter den Linden, Unbekannter Teilnehmer, Kennwort „Fridericus Rex“, Perspektive Blick in die Straße „Unter den 
Linden“ 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 7921 
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Unter den Linden, Max Heinrich, Kennwort „Steinerne Ordnung“, Lageplan 




Unter den Linden, Max Heinrich, Kennwort „Steinerne Ordnung“, Abwicklung Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.‐Nr. 7956   
 




Unter den Linden, Max Heinrich, Kennwort „Steinerne Ordnung“, Perspektive und Schnitt mit Darstellung der drei-
geschossigen Kolonnade 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. 7959  
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BERLIN, Straße der Republik, Straße der Ministerien 1927+1929  
Straße Straße der Republik = Straße der Ministerien  
Projekt Bebauungsstudie für die Gebiete nördlich, östlich und südöst-
lich des Tiergartens, 1927; Studie zur Neugestaltung des Platzes 
der Republik, 1929 
Planungs-, Bauzeit 1. Entwurf von Hugo Häring 1927 im Rahmen der Großen Ber-
liner Kunstausstellung, Sonderabteilung Städtebau; 2. Entwurf 
1929 
Architekt Hugo Häring 
Funktion   Ministeriumsbauten 
Breite    Straße der Ministerien: ca. 65 Meter 
Länge  Straße der Ministerien: ca. 1.750 Meter zwischen Reichstagsge-
bäude und geplantem Palais des Reichskanzlers 
Höhe der Wände  7 Geschosse die Hochhausscheiben senkrecht zur Straße 
Verhältnis Breite zu Länge 65/1.750 = 1:26, 9 
 
Besondere Merkmale  Hugo Häring schlägt 1927 vermutlich aus Anlass der Großen 
Berliner Kunstausstellung eine Planung für die Bebauung nördlich, östlich und südöstlich des 
Tiergartens mit einer Nord-Süd-Achse, und einer Ost-West-Achse, der Straße der Republik als 
eine Straße der Ministerien vor. Diese „große, städtebaulich wesentliche Achse“ (Hilberseimer, S. 
271), die zwischen dem östlich gelegenen Reichstag und dem westlichen Palais des Reichskanz-
lers als Straße der Ministerien verläuft, stellt nicht nur politisch, sondern auch architektonisch 
einen überaus monumentalen Straßenraum dar. Dieser wird durch eine symmetrische Reihung 
der Ministerien von zunächst vier siebengeschossigen, senkrecht zur Straße stehenden Hoch-
hausscheiben gebildet. Daran schließen sich zwei gegenüberliegende Kammstrukturen an, die 
mit ihren Enden auf ähnliche Weise den Straßenraum bestimmen wie die östlichen Hochhaus-
scheiben. Die den Straßenraum definierenden Baukörper weisen einheitlich die gleiche Loch-
fassade mit hochrechteckigen Fenstern auf. Der Auftakt der Straße an dem neu formulierten 
Platz der Republik wird von zwei, vier Geschoss, höheren Turmbauten bestimmt, aus denen 
symmetrisch angeordnete Balkonbrüstungen hervorspringen. Der Blick auf das Palais des 
Reichskanzlers wird durch einen großen rechteckigen Rahmen, der durch die Überbrückung der 
Straße mit einem zwölfgeschossigen Gebäudekörper gebildet wird, fokussiert. Mit diesem Ge-
bäude wird gleichzeitig der durch Bauten definierte Straßenabschnitt zu einem Ende gebracht, 
bevor dieser über ein leicht quer ausgerichtetes Wasserbecken und einen ebenfalls ca. 65 Meter 
breiten begradigten Verlauf der Spree auf das nord-westlich des Schloss Bellevue liegende Pa-
lais trifft. Alle architektonischen Maßnahmen und Elemente dieser zentralperspektivischen An-
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lage haben das „Ziel mit allen erreichbaren Mitteln, wirkungsvollste Hebung des Reichstagsge-
bäudes, Dominante Reichstag“ (Berg, S. 186) zu erzielen. 
 
Quellen 
Berg, Max: „Der neue Geist im Städtebau auf der Grossen Berliner Kunstausstellung“ in: 
Stadtbaukunst alter und neuer Zeit. Berlin Stuttgart Leipzig, 1927, Heft 3, S. 
178-187 
Hilberseimer, Ludwig: „Struktiver Städtebau“ in: Das Kunstblatt, 1927, Heft Juli, S. 267-271  
Nerdinger, Winfried: „»Ein deutlicher Strich durch die Achse der Herrscher«. Diskussionen um 
Symmetrie, Achse und Monumentalität zwischen Kaiserreich und Bundesre-
publik“ in: Macht und Monument Moderne Architektur in Deutschland 1900 
bis 2000. Schneider, Romana; Wang, Wilfried (Hg.), Ostfildern-Ruit 1998, S. 
86-99 
Schirren, Matthias: Hugo Häring. Architekt des Neuen Bauens. Ostfildern-Ruit, 2001 
Dreher, Clemens: Macht(t)räume: Zentralperspektivische Stadträume in Europa 1922 bis 1942. 




Straße der Republik, Straße der Ministerien, Blick durch die Achse der Ministerien, im Hintergrund das Reichskanz-
lerpalais, Variante vom Februar 1917 
Abb. aus: Schirren, S. 171 
 
 
Straße der Republik, Straße der Ministerien, Gesamtanlage, auf der Großen Berliner Kunstausstellung präsentierte 
Variante vom Februar 1927 
Abb. aus: Schirren, S. 171 
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BERLIN, Hochhausstraße, um 1928  
Straße    Hochhausstraße, Straße ohne Namensgebung im Entwurf 
Projekt    Entwurf zu „Hochhäuser der Zukunft im Berliner Westen“ 
Planungs-, Bauzeit um 1928 
Architekt Hans Leufgen  
Funktionen   Büro- und Geschäftshäuser 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf von Hans Leufgen begleitet den Aufsatz von Wer-
ner Hegemann zur Frage: „Soll Berlin Wolkenkratzer bauen?“. In der Einleitung zu dem Beitrag 
weist Hegemann darauf hin, dass die „phantastischen Wolkenkratzerbilder des geistvollen ame-
rikanischen Zeichners Hugh Ferriss bei uns Nachahmer finden“ (Hegemann, S. 286). Hegemann 
hatte diese bereits 1925 in seiner Publikation Amerikanische Architektur und Stadtbaukunst ver-
öffentlicht. In der Tat sind die Darstellungen Leufgens denen von Ferriss sehr ähnlich. Nicht nur 
die grundsätzliche Aufteilung des Verkehrs in zwei Ebenen getrennt nach Automobilen und 
Fußgängern, sondern auch die architektonische Durchbildung der Straßenwandungen ist gleich. 
So werden bei beiden Autoren die Straßenwände durch starke vertikale Baumassen bestimmt, 
die in einem regelmäßigen Rhythmus vor- und zurückspringen. Lediglich ein großes Dach über 
der Fußgängerebene, welches Platz für Schriftzüge bietet, bringt bei Leufgen eine markante ho-
rizontale Zäsur in den Straßenraum. Die Hochhäuser werden bei beiden als eine zusammenhän-
gende bauliche Masse dargestellt, die zudem an den Entwurf der Brüder Gerson zu einer Erwei-
terung der Hamburger City aus dem Jahre 1925 erinnert. 
 
Quellen 
Hegemann, Werner: „Soll Berlin Wolkenkratzer bauen?“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 
1928, Heft 6, S. 286-289, (Abbildungen) 
Ausstellungskatalog: Von der futuristischen zur funktionellen Stadt. Planen und Bauen in Europa 
von 1913 bis 1933. Katalog. in: Tendenzen der Zwanziger Jahre 15. Europäi-
sche Kunstausstellung Berlin 1977. Ausstellung vom 14. August bis 16. Ok-
tober 1977 in der Neuen Nationalgalerie, der Akademie der Künste und der 
Großen Orangerie des Schlosses Charlottenburg zu Berlin. S. 95, Abb. 2/846 
Es ist dort lediglich eine Abbildung wiedergegeben. 
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Hochhausstraße, Hans Leufgen: „Hochhäuser der Zukunft“ im Berliner Westen 




      
 
Hochhausstraße, links: Hans Leufgen: „Hochhäuser der Zukunft“ im Berliner Westen 
Zum Vergleich: rechts: New York Vorschlag zur Lösung der Verkehrsschwierigkeiten,. Zeichnung Hugh Ferriss. 
Abb. links aus: Hegemann, S. 287, Abb. rechts aus: Hegemann, Werner: Der Staedtebau nach den Ergebnissen der 
internationalen Staedtebau-Ausstellung Gothenburg. Erster Band: Amerikanische Architektur & Stadtbaukunst, Ber-
lin, 1925, S. 51 
 
59
BERLIN, „Große Achse“, 1937-1942 
 
Straße    „Große Achse“, Teil der Nord-Süd-Achse 
Projekt Neuplanung Berlins zu „Germania“; Teil des großen Achsen-
kreuzes aus Ost-West-Achse und Nord-Süd-Achse 
Planungs-, Bauzeit 1937-1943 
Architekt Albert Speer  
Funktionen „Zentrum städtischen Lebens“ (Speer S. 93), Kinos, Opernhaus, 
Verwaltungsbauten, Ministerien, Hotel, Thermen, Kongreßzen-
trum, Konzerthalle, Gaststätten 
Breite    120 Meter 
Länge     ca. 5.000 Meter zwischen Triumphbogen und Kuppelhalle 
Verhältnis Breite zu Länge 120/5.000 = 1:41,6 
Material   Granit (Reichsmarschallamt am „Großen Platz“, „Große Halle“) 
 
Besondere Merkmale  Der Straßenraum der „Große[n] Straße“ in Berlin, als dem 
„Herzstück“ (Lampugnani, S. 605) der Nord-Süd-Achse, welche nach den Vorstellungen Albert 
Speers „das eigentliche repräsentative Kernstück der neuen Reichshauptstadt“ (Speer bei Teut, S. 
196) werden sollte, wird zwischen dem neuen Südbahnhof und dem „Großen Platz“ mit der 
„Halle des Volkes“ als dem alles überwältigenden Ziel der Straße aufgespannt. Entlang der „be-
herrschenden Achse“ sollten die „reichswichtigen Neubauten [...] in ihrer städtebaulichen Zu-
sammenfassung zu einer geschlossenen Wirkung kommen“ (Speer, S. 12). Die geplanten Dimen-
sionen von Straße und Bauten sollten alles Bestehende, vor allem aber die Pariser Champs-
Elysées mit dem Arc de Triomphe übertreffen. Entlang dieser „gewaltige[n] neuen[n] Straße“ 
waren „die größten und repräsentativsten Bauten des Deutschen Reiches“ (Speer bei Teut, S. 196) 
geplant. Dieser Bereich der Nord-Süd-Achse bildet eine monumentale Raumfolge, die durch 
den „Großen Bogen“ oder auch „Bauwerk T“ genannten 170 Meter breiten und ca. 117 Meter 
hohen Triumphbogen am nördlichen Ende des Bahnhofsvorplatzes diesem einen Abschluss gibt 
und gleichzeitig einschüchternder Auftakt zu der räumlichen Sequenz hin zum Runden Platz mit 
seiner einheitlichen Architektur wird. Die Wandungen des breiten Straßenraumes sollten „die 
großen öffentlichen“ sowie die „größeren Neubauten privater Bauherren“ (Speer bei Teut, S. 199) 
bilden, die „die beherrschende Wirkung der neuen städtebaulichen Mitte Berlins noch steigern“ 
sollten und so an der „neuen Stadtkrone“ (Speer bei Teut, S. 199) Anteil haben. Die Gebäude weisen 
in diesem Bereich alle ein kräftiges Sockelgeschoss mit Schaufenstern auf, über dem sich ein 
Piano nobile befindet. Darüber erheben sich drei normale Geschosse, die wiederum von einer 
kräftigen Attika über einem ausladendem Gesims bekrönt werden. Diese Architektur sollte dem 
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entsprechen, was Friedrich Tamms zwar erst 1944 veröffentlicht, was jedoch schon vorher Pro-
gramm war, wenn er schrieb: „Es muss streng sein, von knapper, klarer, ja klassischer Formge-
bung. Es muss einfach sein. Es muss den Maßstab des »an den Himmel Reichenden« in sich 
tragen. Es muss über das übliche, dem Nutzen entlehnte Maß hinausgehen. Es muss aus dem 
Vollen gebildet sein, fest gefügt und nach den besten Regeln des Handwerks wie für die Ewig-
keit gebaut. [...] Es muss etwas Unnahbares in sich tragen, das die Menschen mit Bewunderung, 
aber auch mit Scheu erfüllt. Es muss unpersönlich sein, weil es nicht das Werk eines einzelnen 
ist, sondern Sinnbild einer durch ein gemeinsames Ideal verbundenen Gemeinschaft.“ (Tamms bei 
Lampugnani S. 584) 
 
Quellen 
Speer, Albert (Hg.):  Neue Deutsche Baukunst. Berlin 1941 
Teut, Anna:   Architektur im Dritten Reich 1933-1945. Berlin Frankfurt 1967 
Schäche, Wolfgang: Architektur und Städtebau in Berlin zwischen 1933 und 1945. 1. Aufl. Berlin 
1991. Hier zitiert nach: 2. Aufl. Berlin 1992 
Arndt, Karl; Koch, Georg Friedrich;  
Larsson, Lars Olof:  Albert Speer Architektur. Frankfurt a. M. Berlin Wien 1978. Hier zitiert nach 
dem Reprint der 1. Aufl. Frankfurt a. M. Berlin 1995, S. 93 
Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 





     
Links: Albert Speer, »Germania«, Lageplan der Nord-Süd-Achse, 1935, rechts: Die „Große Achse“ zwischen Bahn-
hof im Vordergrund und „Halle des Volkes“ als Abschluss der Straße 





„Große Achse“, Albert Speer »Germania«, Vogelperspektive der Nord-Süd-Achse, Zeichnung von A. Friedrich, 1941 
Abb. aus: Lampugnani, Band 2, S. 606 
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„Große Achse“, der Runde Platz im Zuge der Nord-Süd-Achse nach der Planung von Albert Speer, Blick auf das 
Fremdenverkehrshaus 




„Große Achse“, das Fremdenverkehrshaus am Runden Platz, Architekten: Hugo Röttcher und Theodor Dierksmeier. 
In dem Bild lässt sich eine Ähnlichkeit mit der Planung Henselmanns für die Bebauung am Strausberger Platz im Zu-
ge der Stalin-Allee erkennen. 
Abb. aus: Speer, S. 59 
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„Große Achse“, Büro- und Geschäftshaus an der Nord-Süd-Achse, Architekt Hans Freese 
Abb. aus: Speer, S. 88 
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„Große Achse“, Büro- und Geschäftshaus an der Nord-Süd-Achse, Architekt Gotthold Nestler 
Abb. aus: Speer, S. 89 
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BERLIN, Nord-Süd-Achse, 1945/1949 
 
Straße    Nord-Süd-Achse, Straße ohne Namensgebung im Entwurf 
Projekt    Projekt für eine neue Stadt/Berlin, Großstädtischer Straßenzug 
Planungs-, Bauzeit 1945/1949 
Architekt   Otto Kohtz 
Funktionen Große Verkehrsstraße mit Geschäften auf der unteren von zwei 
Ebenen 
 
Besondere Merkmale  Otto Kohtz entwirft 1945 eine große Anzahl von ganz unter-
schiedlichen Situationen einer „neuen Stadt“. Im Rahmen dieses Projektes entwickelt er für Ber-
lin auch die Anlage zu einem großen Achsenkreuz aus einer Ost-West-Achse, der Charlotten-
burger Chaussee, und der Nord-Süd-Achse, die die beiden Speerschen Nord- und Süd-Bahnhöfe 
miteinander verbindet. Schnittpunkt der beiden Achsen ist ein riesiger runder Platz im Bereich 
des geplanten Standortes der Speerschen „Großen Halle des Volkes“ südlich des Spreebogens. 
Von vier, die Silhouette dominierenden Pylonen symmetrisch flankiert, erhebt sich im Mittel-
punkt des Platzes ein sehr großes, über rechteckigem Grundriss sich nach oben hin verjüngen-
des Objekt. In seiner Größe und Massivität wird es zum point de vue für die beiden Achsen und 
gibt diesen einen klaren räumlichen Abschluss, da es breiter ist als die jeweils axial darauf zu-
laufenden „Prozessionsstraßen“ (Frank, S. 249). Während die Ost-West-Achse lediglich durch eine 
regelmäßige Reihung von Pylonen bestimmt wird, ist die wesentlich breitere und dominantere 
Nord-Süd-Achse in weiten Bereichen eindeutig räumlich gefasst. Dabei entwickelt sich der 
Straßenraum als eine Folge von unterschiedlich breiten Raumabschnitten über den Platz der Re-
publik mit einem symmetrisch verdoppelten Reichstag bis hin zu dem großen Bauwerk, ohne 
jedoch dort sein endgültiges Ende zu finden, welches erst bei einem baulich gefassten Bereich 
vor dem Nordbahnhof erreicht ist. 
Der südliche Bereich zwischen Süd-Bahnhof und dem Platz der Republik wird bestimmt von 
einem breiten baulich klar gefassten Abschnitt. Die Wandungen sind hier rhythmisch gegliedert 
und stellen einen regelmäßigen Wechsel zwischen jeweils zwei niedrigeren Bauten und einem 
hohen Bauwerk dar. 
Der im Lageplan dargestellte Rhythmus der rahmenden Bebauung entspricht damit sehr genau 
der Planung, die Kohtz 1949 für einen großstädtischen Straßenzug vorlegt, welcher ebenfalls 
unter dem Projekt zu einer neuen Stadt von ihm aufgeführt wird. Auch hier wird die gleiche 
Reihung von Hochhausscheiben unterschiedlicher Höhe und einer niedrigeren durchgängigen, 
ebenfalls gleichmäßig gegliederten Bebauung als straßenraumdefinierende Wandung verwendet. 
Als Abschluss dieses auf zwei Ebenen geführten, sehr breiten Straßenzuges schiebt sich ein 
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großes hohes Bauwerk in den Straßenraum. Dieses könnte in der Tradition seiner ab 1920 in 
zahlreichen Varianten vorgelegten Entwürfe zu einem Reichshaus am Königsplatz stehen, tür-
men sich diese auf ähnliche Weise auf und prägen dominant die Silhouette der Stadt. Auch 
wenn der zeitliche Abstand von vier Jahren zwischen den beiden Zeichnungen relativ groß ist, 
so lässt sich doch in der Gliederung und der gesamten Anlage eine deutliche Übereinstimmung 
feststellen. In diesem Projekt werden, wie Kohtz es bereits 1935 ausgeführt hat, die Hochhäuser 
zu „gewaltigen Baumassen“ zusammengeschoben, die in weiter Stadtlandschaft die „Führung 
im Stadtbild“ (Kohtz, S. 92) übernehmen. Zudem wird das „stumpfsinnige Einerlei der 22 Meter 
breiten Straßen und 22 Meter hohen Häuser“ zu Gunsten einer „völlig neuen Gestaltung der 
Straßen und Plätze“ (Kohtz, S. 97) aufgegeben. Als Merkmal dieser großen neuen Anlagen sieht 
Kohtz das Hochhaus als „ein gegebenes Element zur Bereicherung des heute eintönigen Stadt-
bildes“ (Kohtz, S. 97) an. 
Im Rahmen seiner Überlegungen zu einer neuen Stadt entwirft Kohtz 1945 drei perspektivische 
Ansichten eines ebenfalls großstädtischen Straßenzuges. Auch wenn diese bei weitem nicht die 
Großartigkeit und Monumentalität des 1949 erstellten Entwurfes ausstrahlen, so handelt es sich 
auch hier um geschlossene Straßenräume, von denen vor allem einer durch eine Gruppe von 
Hochhäusern einen deutlichen Raumabschluss erhält. Auch hier finden sich die Pylone, die in 
der Tradition von Obelisken oder Bildsäulen im Straßenraum aufgestellt sind. 
 
Quellen 
Kohtz, Otto: „Das Reichshaus am Königsplatz in Berlin“ in: Stadtbaukunst alter und neuer 
Zeit, 1920, Heft 16, S. 241-245 
Kohtz, Otto:  Büro-Turmhäuser in Berlin. Berlin. 1921 
Kohtz, Otto: „Für ein gesundes und schönes Berlin“ in: Die neue Stadt Gesichtspunkte, 
Organisationsformen und Gesetzesvorschläge für die Umgestaltung deutscher 
Großstädte. Hugenberg, Alfred (Hg.), Berlin 1935, S. 73-100 
Frank, Hartmut: „Landschaft mit Trümmern“ in: Katalog zur Ausstellung vom 3. November 
1990 bis 6. Januar 1991 im Martin-Gropius-Bau Hauptstadt Berlin. Interna-
tionaler städtebaulicher Ideenwettbewerb 1957/58. Hg. Berlinische Galerie e. 
V. Berlin 1990, S. 249-268 
Jaeger, Roland (Hg.) Otto Kohtz. Reihe Neue Werkkunst. 1. Aufl. Leipzig Wien 1930. Hier zitiert 
nach 2. Aufl. Berlin 1996 
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Otto Kohtz,  Projekt für eine neue Stadt, Berlin 1945, Lageplan, Silhouette 





Otto Kohtz, Projekt für eine neue Stadt, Berlin 1949, Perspektivische Ansicht eines großstädtischen Straßenzuges mit 
zwei Ebenen für den Verkehr. Der Rhythmus der Bebauung stimmt mit dem im Lageplan von 1945 überein. 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum Inv.-Nr. 9884 
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Otto Kohtz, einer von zahlreichen Entwürfen zum Reichshaus am Königsplatz aus der Zeit nach 1933. Gut zu sehen 
ist die Größe des Bauwerkes im Vergleich zum verschwindend klein wirkenden Reichstag rechts im Bild. 




Otto Kohtz, Projekt für eine neue Stadt, Berlin 1945 Drei Perspektivische Ansichten eines großstädtischen Straßen-
zuges. Bei den dargestellten Straßen handelt es sich um Korridorstraßen, bei denen vor allem die unterste von einem 
wahren Hochhausgebirge auch linear abgeschlossen wird und als geschlossener Raum erfahrbar ist. 
Abb. aus: TU Berlin Architekturmuseum Inv.-Nr. 9883 
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BERLIN, Karl-Marx-Allee, 1949-1967  
 
Straße    Stalinallee, ab 1961 Karl-Marx-Allee 
Projekt Teil des Nationalen Aufbauprogramms, „Die erste sozialistische 
Strasse des Sozialismus“ 
Planungs-, Bauzeit April 1951, Wettbewerb zur städtebaulichen und architektoni-
schen Gestaltung der Stalinallee 
 Grundsteinlegung zum 1. Bauabschnitt zwischen Frankfurter 
Tor und Strausberger Platz am 3. Februar 1952 
 1959 Grundsteinlegung zum II. Bauabschnitt zwischen Straus-
berger Platz und Alexanderplatz  
Architekten Preisträger des Wettbewerbs: 1. Preis: Egon Hartmann; 2. Preis: 
Meisterwerkstatt III der Deutschen Bauakademie unter Leitung 
von Richard Paulick; 3. Preis: Meisterwerkstatt II der Deut-
schen Bauakademie unter Leitung von Hanns Hopp, Berlin; 4. 
Preis: Architektenkollektiv Karl Souradny, Leipzig; 5. Preis: 
Brigade Kurt W. Leucht, Ministerium für Aufbau, Berlin. Die 
Preisträger erstellen im September 1951 einen gemeinsamen 
Lageplan, den sog. Kienbaumplan. Ende 1951 wird unter Lei-
tung von Richard Paulick und der Meisterwerkstatt III ein end-
gültiger zusammenfassender Plan vorgelegt. 
Funktionen Wichtigste Verkehrsader, wichtigste Aufmarschachse des östli-
chen Stadtgebietes; Wohnhäuser mit Läden in den Erdgeschos-
sen, Kinos, Cafés, Kulturbauten 
Breite 1. Abschnitt ca. 70-75 Meter; 2. Abschnitt ca. 90-120 Meter  
Länge  1. Abschnitt zwischen Frankfurter Tor und „Haus Berlin“ (das 
nördlich gelegene Hochhaus von H. Henselmann) am Straus-
berger Platz, ca. 1750 Meter; 2. Abschnitt zwischen „Haus Ber-
lin“ und „Haus des Lehrers“ am Alexanderplatz ca. 700 Meter 
Höhe der Wände 1. Abschnitt ca. 30 Meter, „Haus Berlin“ ca. 46 Meter; 2. Ab-
schnitt ca. 28 Meter  
Verhältnis Breite zu Länge 1. Abschnitt 75/1750 =1:19,4 
Verhältnis Höhe zu Breite 1. Abschnitt 30/75 = 1:2,5 
Materialien Die Erdgeschosszonen im Bereich der Läden sind einheitlich in 
Travertin ausgebildet; die Geschosse darüber sind mehrheitlich 
mit Meissener Keramik-Platten verkleidet. 
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Besondere Merkmale  Die wichtigste Bauaufgabe im Rahmen des Nationalen Aufbau-
programms stellt die Stalinallee als einer Art „via pacis“ (Hain, 1992, S. 46) für die Befreier aus 
dem Osten dar. Im Rahmen eines Wettbewerbes 1951 soll für die künstlerische Aufgabe der 
Gestaltung der Stalinallee eine „architektonische Lösung gefunden werden, die der Bedeutung 
der Hauptstadt Deutschlands entspricht“, („Ausschreibung des Wettbewerbs zur städtebaulichen und archi-
tektonischen Gestaltung der Stalinallee, 25. April 1951“, Quelle: Hans Gericke, Berlin, hier zitiert nach: Durth, Dü-
wel, Gutschow, S. 307) Entsprechend also ihrer städtebaulichen und vor allem politischen Signifi-
kanz für Berlin aber auch als Vorbild für weitere Magistralen-Planungen in den Aufbaustädten, 
soll eine repräsentative architektonische Gestaltung gefunden und formuliert werden. Diese äu-
ßert sich nicht nur in einer großen Breite des Korridorstraßenraumes, sondern auch in der sie-
ben- bis neungeschossigen Randbebauung der Wohnhäuser. Ähnlich wie bei den großen Stra-
ßen des Generalplans für Moskau werden die neuen Straßen möglichst einheitlich durch freiste-
hende und in einer Flucht aufgereihte Baukörper bebaut. Insbesondere in der Architektur der 
Wohnbauten sollten „die besten Berliner Bautraditionen kritisch ausgewertet werden“. („Aus-
schreibung des Wettbewerbs zur städtebaulichen und architektonischen Gestaltung der Stalinallee, 25. April 1951“, 
Quelle: Hans Gericke, Berlin, hier zitiert nach: Durth, Düwel, Gutschow, S. 307) Dabei galt vor allem der 
deutsche Klassizismus und insbesondere das Werk Schinkels als große nationale Tradition, der 
man folgen müsse. Zudem sah bereits die Wettbewerbsausschreibung vor, dass man „bei den 
Entwürfen [...] auf eine gute Gliederung der Baukörper und auf die Durchbildung der architek-
tonischen Details“(„Ausschreibung des Wettbewerbs zur städtebaulichen und architektonischen Gestaltung der 
Stalinallee, 25. April 1951“, Quelle: Hans Gericke, Berlin, hier zitiert nach: Durth, Düwel, Gutschow, S. 307) be-
sonderen Wert legen sollte. Dabei zählten Balkone, Loggien, Erker, Gesimse, Hauseingänge, 
Fenster, Sockel usw. ganz selbstverständlich zum Repertoire der großmaßstäblichen Entwürfe, 
die sich in ihren Dimensionen und Gliederungen an den Wohnpalästen Moskaus ab Mitte der 
30er Jahre orientierten. 
Der Abschnitt zwischen Frankfurter Tor und Strausberger Platz wird durch eine Folge von 
Platzräumen und Aufweitungen räumlich bestimmt. Diese werden durch die großen und vor al-
lem langen symmetrisch gegliederten Wohnpaläste bestimmt. Der rechteckige Platz am Frank-
furter Tor, wie auch der ovale Strausberger Platz bilden monumentale Auftakt- und Abschluss-
räume für den Straßenraum, ohne diesen aber abzuschließen. Vielmehr sollte ihnen die Funktion 
zur Überleitung in einen neuen Bereich hin zum Ziel der Demonstrationen am Alexanderplatz 
zukommen. 
Für Aldo Rossi hat „die Karl-Marx-Alle [...] eines der ersten positiven Beispiele des Wieder-
aufbaus der zerstörten Städte dargestellt. Sie hat den Willen ausgedrückt, die Wohnung des Ar-
beiters direkt in das historische Zentrum zu tragen und der traditionellen Stadt einen neuen In-
halt zu geben. Die Architektur ist auch mit ihren Widersprüchen eines der interessantesten Bei-
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spiele der europäischen Nachkriegsarchitektur, und noch heute ist die Karl-Marx-Allee einer der 
schönsten urbanen Teile des neuen Berlin.“ (Bildunterschrift in Architettura razionale, 1973, S. 215. Hier 
zitiert nach: Krufft, Hanno-Walter:„Rationalismus in der Architektur- eine Begriffsklärung“ in architectura. Mün-
chen Berlin 1979, Band 9.1, S. 56) 
 
Quellen   
Collein, Edmund: „Das nationale Aufbauprogramm - Sache aller Deutschen!“ in: Deutsche Ar-
chitektur, 1952, Heft 1, S. 13-19 
Hopp, Hans: „Werkstattbericht zum Projekt Stalinallee“ in: Deutsche Architektur, 1952, 
Heft 2, S. 66-72 
Henselmann, Hermann: „Aus der Werkstatt des Architekten“ in: Deutsche Architektur, 1952, Heft 4, 
S. 156-165 
Deutsche Bauakademie (Hg.) Die Stalinallee, die erste sozialistische Straße der Hauptstadt Deutschlands. 
Berlin, o. J. (1952),  
Collein, Edmund: „Der Aufbau der Stadtzentren in der Deutschen Demokratischen Republik“ 
in: Deutsche Architektur, 1955, Heft 12, S. 532-545 
Souradny, Karl: „Die künstlerische Gestaltung des Bauabschnittes F an der Stalinallee” in: 
Deutsche Architektur, 1953, Heft 1, S. 6-12 
H. R.: „Berlin: Wohnblock F- Nord in der Stalinallee“ in: Deutsche Architektur, 
1954, Heft 4, S. 172-175 
Kötteritzsch, Werner: „Berlin: Abschnitt G-Süd in der Stalinallee“ in: Deutsche Architektur, 1955, 
Heft 4, S. 172-177 
Deutsche Bauakademie (Hg.): Architektur und Städtebau in der Deutschen Demokratischen Republik. Ber-
lin, o. J. (1959) 
Lässig, Konrad; Linke, Rolf, Rietdorf, 
Werner; Wessel, Gerd: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung städtebaulicher Räume. Berlin, 
München 1968 
Hain, Simone: „Berlin Ost: »Im Westen wird man sich wundern«“ in: Neue Städte aus Rui-
nen. von Beyme, Klaus; Durth, Werner; Gutschow, Niels, Nerdinger, Win-
fried, Topfstedt, Thomas (Hg.), München 1992, S. 32-57 
Engel, Helmut; Ribbe, Wolfgang (Hg.): Karl-Marx- Allee Magistrale in Berlin. Die Wandlung der sozialistischen 
Prachtstraße zur Hauptstraße des Berliner Ostens. Berlin 1996 
Hain, Simone: „»Von der Geschichte beauftragt, Zeichen zu setzen.« Zum Monumentalitäts-
verständnis in der DDR am Beispiel der Gestaltung der Hauptstadt Berlin“ 
in: Moderne Architektur in Deutschland 1900 bis 2000. Macht und Monu-
ment. Schneider, Romana; Wang, Wilfried (Hg.) Ostfildern-Ruit 1998, S. 
189-219 
Durth, Werner; 
Düwel, Jörn; Gutschow, Niels: Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, 1. Aufl. Frankfurt a. M. 1998. 
Hier zitiert nach 2. Aufl. Frankfurt New York 1999  
De Ruyter, Thibaut: „Berlin – Hauptstadt der DDR: les allées du luxe prolétaire“ in: 
L’Architecture d’aujourd’ hui, 2005, Nr. 360, S. 100-107 
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Stalinallee, Perspektive des 1. Preises, Architekt Egon Hartmann 
Abb. aus: Durth, Düwel, Gutschow, Band 2, S. 320    
 
Stalinallee, Planungsgruppe Berlin, Wiederaufbauplan für die Gebiete nördlich und südlich der Stalinallee, 1952–
1953 
Abb. aus: Hain, 1992, S. 46 
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Stalinallee, Lageplan, Stalinallee mit Eintragung der Abschnitte und der Architekten 





Stalinallee, Querschnitt mit Darstellung der Türme am Frankfurter Tor. Gut zu sehen die asymmetrische Einteilung 
des Profils 





Stalinallee, Abwicklung der beiden Straßenseiten zwischen Strausberger Platz und Frankfurter Tor 
Abb. aus: Die Stalinallee, Faltplan 
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Blick in die Stalinallee. Ein repräsentativer Boulevard 





Perspektive Stalinallee Block C-Süd, Architekten: Kollektiv Prof. Paulick, Werkstatt III, Deutsche Bauakademie 





Perspektive Stalinallee Block E-Süd-Nord, Architekten: Kollektiv Prof. Hopp, Werkstatt II, Deutsche Bauakademie 
Abb. aus: Die Stalinallee, S. 40 
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Stalinallee, 1954, Blick auf Block E-Nord, Architekt Hanns Hopp 





Stalinallee, Abschnitt D-Nord, Architekt Kurt W. Leucht. Der Block ist relativ kurz. Der Block hat eine ausgebildete 
Seitenfassade, da an seiner Seite ein freistehendes Gebäude errichtet werden sollte. 
Abb. aus: Durth, Düwel, Gutschow, Band 2, S. 374 
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Stalinallee, Block C-Süd, Architekt Richard Paulick 





Perspektive Strausberger Platz, Kollektiv Prof. Henselmann, Meisterwerkstatt I, Deutsche Bauakademie 
Abb. aus: Die Stalinallee, S. 41 
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 Stalinallee, Fassadendetail Abschnitt C, Kollektiv Prof. Paulick 




Stalinallee, Fassadendetail Abschnitt D, Kollektiv Leucht 
Abb. aus: Die Stalinallee, S. 48 
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Stalinallee, Fassadendetail Abschnitt E, Kollektiv Prof. Paulick 
Abb. aus: Die Stalinallee, S. o. J. (1952), S. 46 
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 Stalinallee, Frankfurter Tor 
Abb. aus: Architektur und Städtebau in der Deutschen Demokratischen Republik, S. 19 
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BERLIN, Friedrichstraße, 1957/1958 
 
Straße    Friedrichstraße 
Projekt    Hauptstadt Berlin Wettbewerb 
Planungs-, Bauzeit 1957/1958 
Architekten 1. Preis: Arbeitsgemeinschaft Friedrich Spengelin, Fritz Egge-
ling, Gerd Pempelfort; 2. Preis: Egon Hartmann und Walter 
Nickerl; Zweiter 2. Preis: Hans Scharoun und Wils Ebert 
Ohne Preis die Arbeiten von Sverre Pedersen, Heinrich Steiner 
und Edouard Menkès, die jeweils die Friedrichstraße als eine 
große Achse ausbilden. 
Funktionen Entwurf Pedersen: Bibliothek, Universität, Fußgängerzone, Die 
Friedrichstraße als Rückgrat des Friedenszentrums 
 Entwurf Steiner: Friedrichstraße als zentrale Achse mit Läden 
im Erdgeschoss 
 Entwurf Menkès: Büros und Verwaltung entlang der Friedrich-
straße 
Breite In den Entwürfen von Pedersen und Steiner jeweils ca. 60 Me-
ter. Im Entwurf von Menkès 320-420 Meter zwischen den 
Hochhausscheiben 
Länge  ca. 2.100 Meter. Die Länge ist bei allen Entwürfen ähnlich, da 
sie durch die bereits bestehende Friedrichstraße im Prinzip vor-
gegeben ist. 
Verhältnis Breite zu Länge 60/2.100 = 1:35 
 
Besondere Merkmale  Die Entwürfe zum Wettbewerb Hauptstadt Berlin von Sverre 
Pedersen, Heinrich Steiner und Edouard Menkès werden trotz aller Unterschiede hier aufgrund 
eines gemeinsamen Merkmals besprochen. Diese Gemeinsamkeit liegt in der Ausbildung der 
Friedrichstraße zu einer klaren städtebaulichen Achse, die mehr oder weniger durch perspekti-
visch wahrnehmbare Straßenwandungen bestimmt wird. 
Aufbauend auf einem klaren System von gradlinigen und symmetrisch bebauten Achsen plant 
Pedersen, die Berliner Innenstadt zu einem „Friedenszentrum“ umzubauen. Mittelpunkt dieses 
Zentrum des Friedens, wie er selbst den Plan überschreibt, stellt die im Wettbewerb möglichst 
zu erhaltende Friedrichstraße dar. Der Straßenraum wird parallel zur Straßenflucht symmetrisch 
durch hohe Scheiben begrenzt und erhält im Süden durch das „Friedenstor“ einen monumenta-
len räumlichen Abschluss.  
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Auftakt und zugleich Höhepunkt der Friedrichstraße bildet jedoch der „Altar des Friedens“ mit 
dem ihm vorgelagerten „Platz der Wissenschaften“ am nördlichen Ende der Friedrichstraße di-
rekt am Bahnhof Friedrichsraße. Eine breit angelegte Treppenanlage als Sockel steigert in fast 
sakraler Art die Wirkung des Hochhauses, welches weiter keine Gliederung in den Darstellun-
gen aufweist und durch seine Geschlossenheit und Massivität den Eindruck der Monumentalität 
verstärkt. Als höchstes Gebäude in der Achse ist es jeweils rechts und links über eingeschossige 
Brücken mit zwei rechteckigen Blöcken verbunden, die eine universitäre Nutzung aufnehmen. 
Das Hochhaus soll als Bücherturm dienen und gleichzeitig den Reisenden vom Bahnhof würde-
voll empfangen. Die gewählten Nutzungen wie Universität und Bibliothek verstärken die kultu-
relle und symbolische Bedeutung des Ortes.  
Bei Heinrich Steiner wird der Straßenraum durch zumeist symmetrisch angeordnete, hohe Zei-
lenbauten parallel und senkrecht zur Straßenflucht definiert, wodurch sich eine Folge unter-
schiedlicher Räume ergibt. Die Friedrichstraße erhält zwei Ebenen. Während die Erdgeschoss-
ebene den Autos vorbehalten bleibt, damit diese vor die Läden fahren können, bewegen sich die 
Fußgänger sich auf einer darüber befindlichen Ebene. Am Mehringplatz wird ein mittig aufge-
stelltes Hochhaus zum axialen point de vue der Straße. In einer Zeit, in der es noch erhebliche 
Vorbehalte gegenüber Symmetrie und städtebaulichen Achsen gab, erscheint die strenge Grad-
linigkeit und Symmetrie der Anlage, sowie die axiale Betonung der Straßenabschlüsse äußerst 
bemerkenswert. Die räumliche Wirkung, wie sie in den Skizzen Steiners aus dem fahrenden Au-
to dargestellt wird, ist stark von einer Offenheit geprägt, die sich jedoch nicht im endlosen ver-
liert, sondern insbesondere am südlichen Ende deutlich räumlich gefasst erscheint. Die baukör-
perliche Anordnung lässt eine stärkere Geschlossenheit erwarten, als sie in den Skizzen darge-
stellt wird. 
Menkès plant die Friedrichstraße als einen ca. 320 bis 420 Meter breiten Straßenraum. Hohe 
Scheiben bilden in symmetrischer Anordnung einen gigantischen, kaum noch als zusammen-
hängenden Straßenraum wahrnehmbaren weiten Raum, in dem eine Verkehrstrennung auf un-
terschiedlichen Ebenen vorgenommen wird. Prägnant im Sinne einer gewissen grafischen Mo-
numentalität ist die symmetrische Anordnung und die axiale Betonung eines point de vue, der 
wichtiger Bestandteil der Gesamtfigur ist und die Idee eines Raumabschluss darstellt. Der Ent-
wurf entspricht eher den Vorstellungen einer von Sert und Giedion 1943 formulierten „Neuen 
Monumentalität“ in dem „die monumentale Architektur“ in „offenen Räumen“ ihren Platz fin-









Sert, José Luis; Léger, Fernand: „Neun Punkte über: Monumentalität – ein menschliches Bedürfnis“ (Nine 
points on Monumentality), New York 1943. Hier zitiert nach: Giedion, Sig-
fried: Architektur und Gemeinschaft. Hamburg 1956, S. 40-42 
Hain, Carola: „Städtebauliche Leitbilder in »Hauptstadt Berlin-Entwürfen«“ in: Hauptstadt 
Berlin. Internationaler städtebaulicher Ideenwettbewerb 1957/58. Berlinische 
Galerie e. V (Hg.), Berlin 1990,  S. 129-216 
Maurer, Bruno:  „Ideenwettbewerb »Hauptstadt Berlin« 1957/58, nicht prämiertes Projekt“ 
in: Albert Heinrich Steiner, Architekt – Städtebauer – Lehrer. Werner Oechs-













Svere Pedersen, Lageplan 




Svere Pedersen, Friedenszentrum, Isometrie, Friedensaltar am Bahnhof Friedrichstraße 




Heinrich Steiner, links: Isometrie der Friedrichstraße mit Umgebung, rechts: Friedrichstraße, Schnitte und Grund-
riss 





Heinrich Steiner, Gesamtplan 
Abb. aus: Maurer, S. 212 
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Edouard Menkès, Isometrie des Raumes der Leipziger Straße 





Edouard Menkès, Lageplan 
Abb. aus: Hain, S. 188 
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BERLIN, Leipziger Straße, 1992 
 
Straße    Leipziger Straße 
Projekt    Verdichtung der Leipziger Straße 
Planungs-, Bauzeit 1992 
Architekt   Hans Kollhoff 
Funktionen Geschäfte, Büros und Wohnungen 
Breite    ca. 22 Meter 
Höhe der Wandungen  ca. 22 Meter bis zur Traufe 
Verhältnis Höhe zu Breite 22/22 = 1:1 
  
Besondere Merkmale  Der Entwurf von Hans Kollhoff aus dem Jahre 1992 zur Leipzi-
ger Straße sieht eine starke Verdichtung und damit vor allem eine Urbanisierung des gesamten 
Gebietes vor. Durch die vorgeschlagene Bebauung sollte der Straßenraum in seinen Dimensio-
nen deutlich verschmälert werden und einen deutlichen Korridorcharakter erhalten. Wesentli-
ches Element des Entwurfes ist die zweigeschossige Kolonnade auf der Nordseite, die vom 
Spittelmarkt bis zur Kreuzung mit der Wilhelmstraße geführt werden sollte. 
 
Quellen 
Hoffmann-Axthelm, Dieter: „Un caso estremo di crisi urbana europea“ in: Lotus international, 1994, Nr. 
80, S. 37-49 




Entwurf Hans Kollhoff. Die Hochhäuser auf der linken Seite stellen den Bestand auf der südlichen Straßenseite dar. 
Abb. aus: Hoffmann-Axthelm, Dieter: „Un caso estremo di crisi urbana europea“ in: Lotus international, 1994, Nr. 




Entwurf Hans Kollhoff. Schnitt und Grundriss der neuen Bebauung. Die neuen Bauten auf der nördlichen Seite soll-
ten eine zweigeschossige Kolonnade erhalten. 




Entwurf Hans Kollhoff. Lageplan mit Darstellung der neuen Bauten, die dazu beitragen sollten den Straßenraum in 
seiner Breite zu verkleiner. 
Abb. aus: Cepl, Jasper: Hans Kollhoff. Mailand 2003, S. 190-191, hier S. 191 
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DARMSTADT, Rheinstraße, 1947 
 
Straße    Rheinstraße 
Projekt    Gestaltung der Rheinstraße im Rahmen des Wiederaufbaus 
Planungs-, Bauzeit 1947–1950 (Planungen) 
Architekt   Peter Grund, ab 1947 Oberbaudirektor 
Funktionen Verkehrs- und Geschäftsstraße, öffentliche Gebäude, Verwal-
tung 
Breite    ca. 20 Meter 
Länge     ca. 1.300 Meter  
Höhe der Wandungen  ca. 16 Meter  
Verhältnis Breite zu Länge 20/1.300 = 1:65 
Verhältnis Höhe zu Breite 16/20 = 1:1,25 
 
Besondere Merkmale  Ähnlich wie Pflästerers Entwurf für die Kaiserstraße in Karls-
ruhe von 1946/1947, beruht auch die Arbeit von Grund für die Rheinstraße in Darmstadt auf der 
historischen Anlage der Straße ab dem späten 17. und frühen 18. Jh.. Die Planungen Grunds sa-
hen eine stadtbaukünstlerisch höchst wirksame Verbindung zwischen Bahnhof und Schloss vor. 
Der Verlauf der Straße stellt sich als eine Folge unterschiedlicher Raumabschnitte dar. Die Fas-
sung des Straßenraumes verändert sich von einem, durch einheitlich hohe und homogen gestal-
tete Fassaden, geschlossenen städtischen Straßenraum mit einseitigen Arkaden hin zu einem 
deutlich offeneren Raum. Durch die Arkaden „erhält die Rheinstraße ein schönes, architektoni-
sches Bauelement und der Fußgänger kann trockenen Fußes von Geschäft zu Geschäft wandern. 
Auch werden durch die Arkaden nach der Südseite die hässlichen Sonnenmarkisen überflüssig“. 
(Peter Grund zitiert nach Durth S. 409-410) Auch wenn nach Westen hin stadtauswärts bzw. zum 
Bahnhof hin der Straßenraum in den unteren zwei Geschossen noch durch Gebäudekörper defi-
niert wird, so wird der räumliche Eindruck doch durch die senkrecht zur Straße stehenden höhe-
ren Gebäude bestimmt. Diese stehen in einem relativ weiten Abstand zueinander. Darüber hin-
aus weist die Straße wesentliche klassische Merkmale eines monumentalen Straßenraumes auf. 
Beide Enden werden durch wichtige öffentliche bzw. Repräsentationsbauten, wie Bahnhof und 
Schloss räumlich gefasst. Die Bebauung ist möglichst einheitlich und zusammenhängend. Ar-
kaden sollen eine städtische Situation erzeugen und wichtige städtebauliche Punkte werden 
markant betont. Höhendominanten wie Kirchtürme, Hotels oder das Rathaus sollen zudem den 
planmäßigen Aufbau der Stadt prägen. Der Blick auf den Lageplan und vor allem die Fassaden-
abwicklung suggeriert einen kontinuierlich und rhythmisch gegliederten Straßenraum, der durch 
eine zusammenhängende Raumfolge bestimmt wird. Obwohl also wichtige Elemente eines mo-
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numentalen Straßenraumes vorhanden sind, entsteht weder durch die realisierte Architektur, 
noch durch die niedrigen Wandungen eine monumentale Wirkung. 
 
Quellen 
Durth, Werner; Gutschow, Niels: Träume in Trümmern. Schriften des Deutschen Architekturmuseums zur Ar-
chitekturgeschichte und Architekturtheorie, 2 Bände, Braunschweig Wiesba-
den 1988. Hier Band 2, S. 408-411 
Romero, Anderas: Baugeschichte als Auftrag Karl Gruber: Architekt, Lehrer, Zeichner. Eine 
Biographie. Schriften des Deutschen Architekturmuseums zur Architekturge-
schichte und Architekturtheorie, Braunschweig 1990, S. 177-219 
Gutschow, Niels: „Darmstadt: Stadtbaukunst als Fragment“ in: Neue Städte aus Ruinen Deut-
scher Städtebau der Nachkriegszeit. von Beyme, Klaus; Durth, Werner; Gut-
schow, Niels; Nerdinger, Winfried; Topfstedt, Thomas (Hg.), München 1992,  
S. 267-282 
Steets, Silke: „Moderne im Kontext. Der Fall Darmstadt“ in: In der Zukunft leben. Die 
Prägung der Stadt durch den Nachkriegsstädtebau. Ausstellung des BDA 
Deutsches Architekturzentrum DAZ, 11. 9. bis 15. 11. 2009, Vöckler, Kai; 




Rheinstraße, Peter Grund Entwurf März 1947. Die Fassadenabwicklung zeigt einen homogenen und zusammenhän-
genden Korridorstraßenraum, der durch Höhendominanten rhythmisiert wird. 
Abb. aus: Durth, Gutschow, Band 2, S. 397, Abb. 15 
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DESSAU, Kavalierstraße, 1926 
 
Straße    Kavalierstraße 
Projekt    Die Straße soll als ein Kunstwerk wieder hergestellt werden. 
Planungs-, Bauzeit 1926 Entwurf von Georg Salzmann 
Architekt   Georg Salzmann, Dr.- Ing. Stadtbaurat, Freiberg 
Funktionen Große axiale Ausfallstraße mit aufblühendem Geschäftsleben 
Hauptgeschäftszentrum; repräsentative Wohnstraße  
Breite 32,25 Meter; 23 Meter an Askanischer Straße, 21 Meter am 
Leipziger Tor 
Länge  ca. 1.350 Meter zwischen Neumarkt und Leipziger Straße  
Höhe der Wände  4 Geschosse, als Auftakt zwei Bauten mit 5 Geschossen 
Verhältnis Breite zu Länge 32,25/1.350 = 1:41,86 
 
Besondere Merkmale  Georg Salzmann nimmt die „baulichen Verfehlungen“ entlang 
der Kavalierstraße zum Anlass, diese als eine „große achsiale Ausfallstraße mit aufblühendem 
Geschäftsleben“ (Salzmann, S. 194) auch baulich zu entwickeln und die Straße wieder als ein 
„Kunstwerk“ in „neuer Form“ (Salzmann, S. 197) herzustellen. Salzmann plant die Einheitlichkeit 
der historischen Straße mit neuen Mitteln wieder herzustellen und den ehemals „großen Bauge-
danken der Straße“ (Salzmann, S. 195) durch neue Maßnahmen wieder zum Ausdruck zu bringen. 
Zum Ausgangspunkt einer einzuhaltenden gleichmäßigen Höhe macht er das bestehende Kauf-
haus, das mit fünfeinhalb Geschossen ursprünglich den Maßstab der historischen Bebauung ge-
sprengt hatte. Er bezieht sich mit seinen gestalterischen Vorstellungen auf den Linden-
Wettbewerb in Berlin, den er als großes Beispiel bzw. Vorbild für die Anlage heranzieht. Die 
von Salzmann entworfenen Straßenperspektiven vermitteln ein großstädtisches Bild der Straße, 
das durch großmaßstäbliche Bauten und eine durchgehende gemeinsame Erdgeschosszone be-
stimmt wird. Die deutliche Verschmälerung der Straße lässt diese wesentlich länger wirken als 




Salzmann, Georg: „Die Kavalierstrasse zu Dessau / Das Schicksal einer Strasse“ in: Städtebau, 
1926, Heft 19, S. 194-198 
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Entwurf von Georg Salzmann, 1926, Lageplan und Perspektiven mit den Entwürfen Salzmanns, die eine großstädti-
sche Straße darstellen. 
Abb. aus: Salzmann, Lageplan S. 195, Perspektiven S. 198 
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DORTMUND, Nord-Süd-Achse, 1938-1941 
 
Straße Nord-Süd-Achse 
Projekt    Teil eines Generalbebauungsplans für Dortmund 
Planungs-, Bauzeit ab 1938 Planungen zu einer Nord-Süd-Achse von H. Jansen; 
1941 endgültige Fassung 
Architekt   Hermann Jansen 
Funktionen   Parteigebäude, Verwaltung 
Breite     ca. 80 Meter  
Länge     ca. 1.300 Meter 
Höhe der Wandungen   ca. 30 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 80/1.300 = 1:16,25 
Verhältnis Höhe zu Breite 30/80 = 1:2,7 
Material    Naturstein 
 
Besondere Merkmale  Die Planungen von Hermann Jansen für Dortmund stehen im 
Zusammenhang mit dem Wunsch, Dortmund als eine der vorrangigen Städte des Nationalsozia-
lismus zu positionieren und damit Gelder für den Stadtumbau zu erhalten. In dem von Jansen 
bereits ab 1938 für weite Teile der Stadt erarbeiteten Bebauungsplan schlägt er die Anlage einer 
großen Nord-Süd-Achse zwischen dem Südwall und dem Gelände südlich des Ruhrschnellwe-
ges in der Nähe der Westfalenhalle vor. Auftakt und Ende findet die Achse, die in eine Folge 
von unterschiedlichen Räumen gegliedert ist, im Norden in einem neuen Komplex aus Stadthal-
le, Rathaus und Aufmarschplatz und im Süden in einem großen Gauforum. Dieses wird durch 
eine quer liegende Gauhalle, sowie durch Gebäude für Regierung und Gerichte baulich defi-
niert. Die durchgehend hohe Bebauung bildet die einheitlichen Wandungen eines breiten Korri-
dorstraßenraums. Bereits in den zwanziger Jahren hatte man diesen Bereich für Monumental-
bauten vorgesehen. Der Ring bzw. Wall und Ruhrschnellweg stellen ost-westliche Querungen 
und Unterbrechungen der geraden Achse dar, die räumlich starke Lücken reißen, welche durch 
die großen Platzanlagen nicht ausgeglichen werden können. Die Enden des Straßenraumes wir-




Kastorff- Viehmann, Renate; Ursula von Petz; Walz, Manfred (Hg.): Stadtentwicklung Dortmund: die mo-




Dortmund Innenstadt, Hermann Jansen, 1941. Die neue große Nord-Süd-Achse erweitert sich trichterförmig am 
Südwall hin zu dem neuen Komplex aus Stadthalle und Rathaus.  
Abb. aus Archiv TU Berlin, Inv.-Nr. 22163 
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DRESDEN, Wallstraße, 1925/1926 
 
Straße    Wallstraße 
Projekt Wettbewerb zum Neubau des Dresdner Anzeigers mit einem 
Geschäftshaus und einem Bürohaus 
Planungs-, Bauzeit Wettbewerbsausschreibung 1. Juli 1925, Preisgericht 8. Februar 
1926 
Architekt Lossow und Kühne (ohne Preis). Es wurde kein 1. Preis verge-
ben, stattdessen ein 2. Preis, ein 3. Preis und zwei 4. Preise. 
Funktionen Im Erdgeschoss Läden, darüber Büros; im Geschäftshaus 6 
Wohnungen 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen des Wettbewerbs für den Dresdner Generalanzeiger 
legen Lossow und Kühne eine Arbeit vor, die, wie zahlreiche andere Entwürfe, einen klar defi-
nierten und räumlich abgeschlossenen Straßenraum zwischen den beiden neuen Gebäuden in 
Verlängerung der Wallstraße vorsieht. Ähnlich wie Schumacher bei dem Kölner Brückenkopf 
gelingt es hier Lossow und Kühne mit zwei Baukörpern, die durch rundbogige Durchgänge ver-
bunden werden, einen monumentalen Straßenraum zu bilden, der großstädtische Funktionen, 
wie Geschäfte und Büros, versammelt. Großformatige Schaufenster vermitteln einen großstädti-
schen Charakter. Die einheitliche Architektur, wie auch die Überbauung an den beiden Enden 
der Straße, tragen zur Geschlossenheit des Raumes und zur monumentalen Wirkung bei. Die 
stehende Proportion des Straßenquerschnitts, wie auch die Bogendurchfahrten der Torgebäude, 




Adler, Leo: „Der Wettbewerb des »Dresdner Anzeigers«“ in: Wasmuths Monatshefte für 
Baukunst, 1926, Heft 6, S. 249-280 
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Wallstraße, der Entwurf von Lossow und Kühne zum Wettbewerb „Dresdner Anzeiger“. Während der Bau zum Jo-
hannesring wenig monumental wirkt, tut sich im Innern ein einheitlicher durch sechsgeschossige Bauten allseitig ge-
fasster strenger Straßenraum auf. 
Abb. aus: Adler, S. 279 
Abb. 75 bis 77 / Aus dem Entwurf
Nr. 77 „Chiaveri" / Architekten:
Lossow & Kühne, Dresden
279
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DRESDEN, Ost-West-Magistrale – Wilsdruffer Straße, 1950-1967 
 
Straße Ost-West-Magistrale, Ernst-Thälmann-Straße (1954–1991), 
westlicher Abschnitt: Wilsdruffer Straße, östlicher Abschnitt: 
König-Johann-Straße 
Projekt Rekonstruktion des Zentrums und Neuplanung von Zentralem 
Platz und Magistrale sowie einem Hochhaus als städtebaulicher 
Dominante 
Planungs-, Bauzeit September 1952 „Wettbewerb zur Erlangung von Entwürfen für 
die städtebauliche und architektonische Gestaltung des Zen-
trums und Zentralen Platzes (Altmarkt) und der Ost-West-
Magistrale“ 
31. Mai 1953 Grundsteinlegung für Bauten am Zentralen Platz, 
dem Altmarkt, als Auftakt für den Neuaufbau des Zentrums von 
Dresden 
 Stadtbebauungsplan 10. Juni 1953 auf der Grundlage der WB- 
Arbeit von Schneider von 1952 und zahlreicher Diskussionen; 
im August 1953 wird dieser Plan vom Ministerrat nach dem 
Vorschlag der Stadt Dresden und des Ministeriums für Aufbau 
als richtungsweisend für den künftigen Wiederaufbau der In-
nenstadt bestimmt. 
1953/1954 „Wettbewerb für die städtebauliche und architekto-
nische Gestaltung der Ost-West-Magistrale einschließlich Pir-
naischem Platz und Postplatz“ 
Architekten Bei dem Wettbewerb 1952 wird kein 1. Preis vergeben. 2. Preis: 
Kollektiv Herbert Schneider; 3. Preis: Kollektiv Rascher; 3. 
Preis: Kollektiv Professor Dr. Rauda; 4. Preis: Kollektiv Bärbig 
 Wettbewerb 1953/54: 1. Preis: TH Dresden, Kollektiv Prof. 
Funk; 3. Preis: Entwurfsbüro für Hochbau Dresden, Kollektiv 
der Architekten Künzer, Mersiowsky, Erler, Kloßeck, Wild und 
Wagenführ; 3. Preis: Entwurfsbüro der Deutschen Post, Ent-
wurfsgruppe Dresden – Kollektiv der Architekten Nowotny, 
Reichel und der Architektin Lindner 
Funktionen  „Fest- und Demonstrationsstraße“, wichtige Verkehrsachse; 
Wohnbauten mit Läden, Kino, Weinstube, Kinderkaufhaus 
Breite 50–70 Meter  
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Länge  670 Meter zwischen Postplatz und Pirnaischen Platz  
Höhe der Wandungen  5–7 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 50/670 = 1:13,4; 70/670 = 1:9,57 
Materialien Hellgelber Elbsandstein, Putz 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen zahlreicher Wettbewerbe, die sich zu Beginn der 
fünfziger Jahre mit dem Aufbau des Zentrums und vor allem dem Zentralen Platz und der Magi-
strale als den wesentlichen politischen und räumlichen Elementen der Planung beschäftigten, 
kommt der Ost-West-Magistrale „im Gesamtkompositionsplan der Stadt eine überragende Be-
deutung [...] als Rückgrat für die gesamte Stadtentwicklung“ (Funk, S. 240) und als Demonstrati-
ons- und Feststraße zu. Entsprechend dieser Bedeutung wird in einem Wettbewerb Ende 1953 
„eine städtebaukünstlerische Form“ gesucht, „durch die der repräsentative Charakter der Ost- 
West-Magistrale als Feststraße zum Ausdruck kommt“ (Funk, S. 240). Zudem waren der Post- und 
der Pirnaische Platz als die beiden Enden des Straßenraumes in die Planung mit einzubeziehen. 
Grundlage für den neuerlich ausgeschriebenen Wettbewerb waren die Ergebnisse vorheriger 
Wettbewerbe, in denen die grundsätzliche Konzeption von Zentralem Platz und sich trichter-
förmig zur Mitte des Straßenraumes aufweitender Magistrale bereits erdacht und nach weiteren 
Überarbeitungen festgelegt wurde. Auch waren zum Zeitpunkt des Wettbewerbes die Bauten 
von Johannes Rascher auf der Westseite und etwas später auf der Ostseite von Herbert Schnei-
der schon im Bau. Diese bezogen sich in ihrer Architektursprache im Sinne der „nationalen 
Traditionen“ auf charakteristische bauliche Merkmale der Dresdner Architektur, vor allem aber 
auf den Dresdner Barock. Im Gegensatz zu den später errichteten Bauten reihen sich die Häuser 
von Schneider und Rascher mit ihrem gelben Elbsandstein und ihrer freien Transformation 
Dresdner Bürgerhäuser des Barock in die örtliche Tradition ein. Vor allem aber bilden die Häu-
ser mit ihrer architektonischen Gliederung, ihrer Maßstäblichkeit und materiellen Massivität ei-
nen repräsentativen Hintergrund für die Demonstrationen wie auch für das tägliche Leben. Ar-
kaden, hohe Erdgeschosszonen, bzw. kräftige Sockelausbildungen, symmetrische Gliederungen, 
Risalite, die die Raumabschnitte des Straßenraumes bestimmen, hohe und sichtbare Schieferdä-
cher, sowie weit auskragende horizontale Gesimsbänder prägen den Charakter der Straßenwan-
dungen. 
Der erste Preisträger des Wettbewerbs zur Ost-West-Magistrale, das Kollektiv um Professor 
Funk liefert nach Auffassung des Preisgerichts eine „Weiterentwicklung der gegebenen Grund-
konzeption“ (Funk, S. 246) und entwickelt eine „großzügige und überzeugende Einbindung des 
Postplatzes und des Pirnaischen Platzes in die gesamte Magistrale“ (Funk, S. 245), die dadurch op-
tisch verlängert wird. Auch wenn Funk die Trichterwirkung aus den vorhergehenden Untersu-
chungen etwas reduziert, so bleibt doch eine starke räumliche Konkavität erhalten, die einen ge-
schlossenen Raumeindruck vermittelt. Im Gegensatz zu den Bauten von Rascher und Schneider 
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sind die Bauten von Funk wesentlich konventioneller und weisen bei weitem nicht deren archi-
tektonische und plastische Qualitäten auf.  
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Wettbewerb Innenstadt, 1952, 2. Preis Kollektiv Schneider, Lageplan. 
Abb. aus: Junghanns, Bräuer, S. 14 
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Wettbewerb Innenstadt 1952, 2. Preis Kollektiv Schneider, Grundrissplan des gesamten Bereiches um Magistrale und 
Zentraler Platz 





Wettbewerb Innenstadt 1952, 2. Preis Kollektiv Schneider, Blick von Süden auf Altmarkt und Demonstrationsplatz 




Wettbewerb Innenstadt, 1952, 2. Preis Kollektiv Schneider, Blick vom Altmarkt auf das Haus der SED 





Feststraße zwischen Festplatz und Pirnaischem Platz mit Hochhaus am Altmarkt (Ideenskizze) 




Skizzen von Herbert Schneider vom Mai und Oktober 1953, links: Blick vom Postplatz in die Wilsdruffer Straße, 
rechts: Blick aus der Prager Straße über den Altmarkt zu dem geplanten Hochhaus 





„Dresden: Blick in die seit 1953 geplante Ernst-Thälmann-Straße von Osten, rechts das Kulturhochhaus – realisiert 
wurde bis 1956 lediglich die linke Seite. Holzschnitt von Paul Riecken, Januar 1956.“ 
Abb. aus: Düwel, Gutschow, S. 183 
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Blick von der Ernst Thälmann-Straße zum Altmarkt, links die von 1956–1957 realisierte Bebauung von Herbert 
Schneider 





Stadtbebauungsplan vom 10. 6. 1953 – Zentrum und Zentraler Bezirk (auf der Grundlage des 1. Preises von Schnei-
der) 
Abb. aus: Funk, S. 241
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Lageplan des 1. Preisträgers des „Wettbewerb Ost-West-Magistrale Dresden“ 1953, Kollektiv Prof. Funk, Techni-
sche Hochschule Dresden 
Abb. aus: Funk, S. 242 
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Entwurf Kollektiv Funk, Blick in die Ernst-Thälmann-Straße Richtung Pirnaischer Platz 





Entwurf Kollektiv Funk, Fassadenabwicklung der Nordseite zwischen Postplatz (links) und Schloßstraße. In der An-
sicht wird die höhere Staffelung der Bebauung hin zum Zentralen Platz deutlich. 





Entwurf Kollektiv Funk, Anschluss der neuen Bebauung an das ehemalige Landhaus 
Abb. aus: Funk, S. 243 
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Östlicher Abschnitt der Ernst-Thälmann-Straße Richtung Pirnaischer Platz. Die Bebauung an der Magistrale staffelt 
sich von sieben Geschossen herunter auf sechs Geschosse. Am rechten Bildrand ist die Bebauung des Altmarktes zu 
sehen. 





Östlicher Abschnitt der Ernst-Thälmann-Straße Richtung Pirnaischer Platz.  
Abb. aus: Volk, S. 115 
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EISENHÜTTENSTADT, Leninallee, 1953 
1953-1960 Stalinstadt, zuvor „Wohnstadt des Eisenhüttenkombinates des Friedens bei Fürsten-
berg an der Oder“, seit 1962 Eisenhüttenstadt 
 
Straße    Leninallee, heute Lindenallee 
Projekt „Aufbau der ersten sozialistischen Stadt Deutschlands“, Magi-
strale und Zentraler Platz 
Planungs-, Bauzeit Planungen ab 1950, Entwurf von Kurt W. Leucht 1951, dieser 
dient bis Ende der fünfziger Jahre als Planungsgrundlage  
1953: „Wettbewerb zur Erlangung von Ideenentwürfen zur Ge-
staltung des Zentralen Platzes, der Magistrale und des Platzes 
am Werkeingang des Eisenhüttenkombinats J. W. Stalin“; bis 
1955 entstanden die ersten Wohnkomplexe, Friedrich-Wolf-
Theater (1953-1955); Haus der Parteien und Massenorganisa-
tionen (1954-1958) 
Architekten Preisträger des Wettbewerbs: 1. Preis: Architektenkollektiv der 
Planungsgruppe Berlin; 2. Preis: Entwurfsbüro für Hochbau – 
Meisterwerkstatt Prof. Hopp; 3. Preis Entwurfsbüro für Stadt- 
und Dorfplanung Halle, engere Wahl: Entwurfsbüro für Hoch-
bau – Meisterwerkstatt Professor Paulick. 
Funktionen Hauptachse der Stadt, Demonstrationsstraße, Hauptgeschäfts-
straße, Feststraße 
Breite    40–50 Meter 
Länge     600 Meter  
Höhe der Wandungen  4–5 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 50/600 = 1:12 
 
Besondere Merkmale  Die Planung von Stalinstadt sollte entsprechend den Sechzehn 
Grundsätzen des Städtebaus als „eine Stadt im vollgültigen Sinne des Wortes“ (Leucht, S. 102) 
realisiert werden. Auf der Grundlage der 1951 von Kurt W. Leucht aufgestellten Planung wurde 
1953 ein Wettbewerb zu Magistrale und Zentralem Platz ausgeschrieben, bei dem in der „städ-
tebaulichen und architektonischen Gestaltung der ideologische Zusammenhang zwischen dem 
Werk [...] und dem Kern der Stadt zum Ausdruck zu bringen“ ist (DA, 1953, S. 233). Der formu-
lierte Anspruch für die Magistrale war, diese „so zu gestalten, daß ihre Bedeutung als Haupt-
achse der Stadt, Demonstrationsstraße und Hauptgeschäftsstraße bestimmend zum Ausdruck 
kommt“ (DA, 1953, S. 234). Im Rahmen des Wettbewerbs sind es insbesondere die Arbeiten von 
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Hans Hopp und Richard Paulick, die einen überaus monumentalen Anspruch in ihrer städtebau-
lichen Anlage, wie auch in ihrer architektonischen Ausbildung verwirklichen. In den beiden 
Entwürfen wird das komplette Vokabular zur Inszenierung von Auftakt und Ziel eines Straßen-
raumes verwendet, um so die ideologischen Vorstellungen architektonisch zur Wirkung zu 
bringen. Achse, point de vue und Symmetrie sind dabei die Elemente dieser monumentalen An-
lagen mit ihren durchgehenden Straßenwandungen und Raumabschlüssen. Beide Verfasser ent-
werfen die Magistrale als eine Folge von Räumen, deren einzelnen Abschnitte jeweils architek-
tonisch markiert werden. Dabei wird an der Arbeit Hopps vor allem die Angerform gewürdigt, 
die die „an sich kurze Magistrale optisch verlängert“ (DA, 1953, S. 238). Der Werkeingang wird 
als eine Dreiflügelanlage mit einem Platz davor gestaltet. Ein monumentaler turmartiger Torbau 
mit Rundbogen-Arkaden bildet das Eingangsgebäude, dem gegenüber am Zentralen Platz das 
Rathaus angeordnet ist. Auch Paulick schlägt eine imposante Anlage vor, die vor allem in ihrer 
Außenraumgestaltung an barocke Vorbilder erinnert. 
Keiner der Entwürfe ist realisiert worden. Stattdessen entstanden bis 1959 ein- und zweige-
schossige Pavillonbauten zwischen Punkthochhäusern, die weder einen städtischen Straßenraum 
bilden, noch in ihrer Architektursprache eine nationale Tradition aufnehmen oder weiterent-
wickeln und in dieser Form ortsunabhängig sind. 
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Perspektive von Kurt W. Leucht zur Gesamtanlage der Stadt. Links im Vordergrund der Eingang zum Werk mit dem 
Vorplatz als Auftakt der Magistrale. Stand 1952 





Lageplan von Kurt W. Leucht zur Gesamtanlage der Stadt, Stand 1952 
Abb. aus: Topfstedt, S. 139 
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2. Preis: Entwurfsbüro für Hochbau-Meisterwerkstatt Prof. Hopp, Berlin. Magistrale, im Vordergrund Platz am 
Werkseingang, Modell 





2. Preis: Entwurfsbüro für Hochbau-Meisterwerkstatt Prof. Hopp, Berlin, Zentraler Platz. Modell 





Fassadenabwicklungen Magistrale und Zentraler Platz, Hans Hopp, Wettbewerb, 1953 
Abb. aus: Wiesemann, S. 293 
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Entwurfsbüro für Hochbau-Meisterwerkstatt Prof. Paulick, Berlin, Zentraler Platz, Modell 





Entwurfsbüro für Hochbau-Meisterwerkstatt Prof. Paulick, Berlin, Lageplan 





Haus der Parteien und Massenorganisationen am Zentralen Platz, 1954-1958, Architekt: H. Wunderlich 
Abb. aus: Architektur und Städtebau der fünfziger Jahre. Schriftenreihe des Deutschen Nationalkomitees für Denk-





Wohnkomplex II, an der Friedrich-Engels-Straße, die von Ost nach West verläuft. 
Abb. aus: Architektur und Städtebau der fünfziger Jahre. Schriftenreihe des Deutschen Nationalkomitees für Denk-
malschutz Band 41, Bonn 1990, S. 72 
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FRANKFURT a. M., Braubachstrasse, 1903-1906 
 
Straße    Braubachstraße 
Projekt Straßendurchbruch als Teil eines größeren ost-westlich verlau-
fenden Straßenzuges. 
Planungs-, Bauzeit 1903 wird ein Wettbewerb für Neubauten auf städtischem Ge-
lände in der Altstadt von Frankfurt ausgeschrieben. Die sich 
daraus ergebenden Entwürfe sind nicht zur Realisierung ge-
dacht, sondern sollen den „Bauenden als Unterlagen für die 
endgültigen Baupläne dienen“ (Zentralblatt d. Bauverwaltung, 7- März 
1903, S. 123). Der Wettbewerb ist auf Frankfurter Architekten be-
schränkt und lieferte vor allem Fassaden. 1905 schreibt die 
Stadt Frankfurt einen weiteren Wettbewerb unter den 19 Ge-
winnern des ersten Wettbewerbs aus, die zu jeweils unter-
schiedlichen Gebäudegruppen Entwürfe einreichen sollen. 
Architekten Beim Wettbewerb 1903 angekaufte Arbeiten u. a.: W. Moessin-
ger; Th. Martin; Heinrich Müller; Karl Wagner. 
 Aus dem Wettbewerb 1905 werden dem Magistrat Entwürfe der 
folgenden Architekten empfohlen: von Hoven; Sander und 
Landgrebe, Senf; Geldmacher. 
Funktionen   Wichtige verkehrstechnische Entlastung für die Zeil; 
Wohn- und Geschäftsstrasse, Apotheke, Wirtshaus 
Breite    18–19,50 Meter  
Länge     ca. 400 Meter 
Höhe der Wandungen  4 Geschosse mit hohem traufständigen Dach 
Verhältnis Breite zu Länge 19,50/400 = 1:20,5 
 
Besondere Merkmale  Die Braubachstraße ist einer der wenigen Straßendurchbrüche 
Frankfurts zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Die meisten Durchbrüche, insbesondere die wesent-
lich breiteren und repräsentativeren wie die der Kaiserstraße oder der Zeil, sind bereits 1872 
(Kaiserstraße) bzw. 1881 (Zeil) angelegt worden. Ein wesentliches Merkmal im Gegensatz zu 
den beiden genannten früheren Durchbrüchen ist sein leicht geschwungener Verlauf. Bereits 
1889 war Camillo Sittes Buch Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen erschie-
nen, das eine überaus weite Verbreitung und eine große Zahl Anhänger fand. Die geschwungene 
Straßenführung ist auch unter dem Einfluss dieses wichtigen Werkes entstanden. Als wichtiger 
Teil eines großen von West nach Ost verlaufenden Straßenzuges sollte insbesondere der Ab-
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schnitt der Braubachstraße nicht „den einförmigen Charakter neuer Geschäftsstraßen tragen, 
sondern sich dem Rahmen der Altstadt künstlerisch einfügen“ (Schultze, 1905, S. 366). Die Bebau-
ung des „größte[n] und bedeutunsgvollste[n]“ (Schultze, 1905, S. 366) Straßendurchbruchs sollte 
sich daher an die „in der Altstadt Frankfurt heimischen Bauweise halten“ (Schultze, 1905, S. 368). 
Vor allem galt es auf die „Einfachheit der Formengebung und besonders auf ruhige, aber wir-
kungsvolle Umrißlinien Gewicht zu legen““ (Schultze, 1905, S. 368) da bereits die Fluchtlinie der 
Straße stark bewegt war. Entsprechend dieser Vorgaben weisen zahlreiche Arbeiten durchge-
hende Traufhöhen über dem 3. Obergeschoss auf und zeigen eine großstädtische Architektur, 
die zahlreiche historische Vorbilder variiert. 
Der neue Rathausturm schiebt sich in den Blick von der Straße und entspricht sehr den Vorstel-
lungen Sittes und Henricis. Ähnlich wie die Hansastraße in Dortmund fällt der Straßendurch-
bruch trotz seiner im Verhältnis zu den umliegenden Straßen breiten Dimensionen dank seiner 
Krummlinigkeit kaum auf. Schilling bezeichnet die Straßenführung als moderne Schöpfung, zu 
der die Bauten nicht so recht passen wollen, da diese zu sehr ein mittelalterliches Frankfurt wie-
der aufstehen lassen wollen, wie er meint. Dabei haben die neuen Bauten des 20. Jh. eine deut-




N.N.: Fassaden für Frankfurt am Main. Bauten an der Braubachstraße; 18 preisge-
krönte Entwürfe. Leipzig 1903 
N. N.: „Ein Wettbewerb um Entwürfe für Neubauten auf städtischem Gelände in der 
Altstadt von Frankfurt a. M.“ in: Zentralblatt der Bauverwaltung, 1903, Heft 
19, S. 123 
N. N.: „In dem Wettbewerb um Entwürfe für Neubauten auf städtischem Gelände in 
der Altstadt von Frankfurt a. M.“ in Zentralblatt der Bauverwaltung, 1903, 
Heft 49, S. 308 
Schultze, Friedrich: „Zur Erlangung von Bauentwürfen für die Braubachstraße in Frankfurt a. 
M.“ in: Zentralblatt der Bauverwaltung. 1904, Heft 96, S. 600 
N. N.: „Der engere Wettbewerb für die Bebauung städtischer Grundstücke an der 
neuen Braubachstraße in Frankfurt a. M.“ in: Zentralblatt der Bauverwal-
tung, 29. März 1905, S. 170 
N. N.: „Engerer Wettbewerb zur Erlangung von Bauplänen für städtische 
Grundstücke in der Altstadt Frankfurt a. M.“ in: Zentralblatt der Bauverwal-
tung, 1905, Heft 53, S. 336 
Schultze, Friedrich: „Wettbewerb für die Errichtung von Gebäuden in der Altstadt von Frankfurt 
a. Main“. in: Zentralblatt der Bauverwaltung, 1905, Heft 59, S. 366-368 
Schilling, Otto: Innere Stadterweiterung. Berlin 1921 
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Lageplan, Überlagerung Straßendurchbruch vorhandene Bebauung 




Übersichtsplan mit Darstellung der bedeutenden Eckbauten und der Parzellierung entlang der Braubachstraße. 
Abb. aus: Schultze, 1905, S. 370 
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Braubachstraße, Entwurf Fr. Sander, 1905. Die Häuser weisen unterschiedliche historisierende Merkmale und Glie-
derungselemente auf. Gesimsbänder und Traufhöhen laufen zum Teil einheitlich über zwei Parzellen hinweg. 
Abb. aus: Schultze, 1905, S. 368 
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HAMBURG, Mönckebergstraße, 1908-1913 
 
Straße    Mönckebergstraße 
Projekt    Teil des Sanierungsvorhabens Altstadt 
Planungs-, Bauzeit  ab 1905 Planung im Rahmen des Sanierungsvorhabens Altstadt 
 ab 1908 Abriss der vorhandenen Bebauung. Am 26. Oktober 
1909 wird die Straße für den Verkehr freigegeben. Die Arbeiten 
sind bis 1913 abgeschlossen. 
Architekten Planung des Straßenverlaufs: Hamburger Baudeputation. Ab 
1908 Arbeit einer Sachverständigenkommission zur Planung 
und Betreuung der Straße, deren Mitglied Fritz Schumacher ist. 
Gebäude: Fritz Höger, Franz Bach, Henry Grell, u. a.  
Funktionen   Verwaltung, Läden im EG/OG, Warenhaus Karstadt 
Breite    29 Meter 
Länge     ca. 800 Meter (Rathausmarkt - Hauptbahnhof) 
Höhe der Wände  ca. 24 Meter und ausgebaute Dächer 
Verhältnis Höhe zu Breite 1:1,2 
Verhältnis Breite zu Länge 1:27,6  
Materialien Backstein, Naturstein, Granit/Pfälzer Sandstein (Rathaus Hörn) 
 
Besondere Merkmale  „Die große Aufgabe“ (Schumacher, S. 4) des Mönckebergstraßen- 
Durchbruchs ist im Zuge der Altstadtsanierung und der City-Werdung der Innenstadt von Ham-
burg als eine homogene Großstadtstraße entwickelt worden. War ihr Verlauf zunächst verhält-
nismäßig geradlinig geplant, so wurde er im Verlauf der Bearbeitung auch auf Grund heftiger 
Kritik und mit Bezugnahme auf die Gedanken Camillo Sittes in einen leicht geschwungenen, 
räumlich abwechslungsreichen Straßenraum umgeformt. An den zahlreich einmündenden Sei-
tenstraßen bilden sich zumeist Raumerweiterungen aus, die gestalterisch gelöst werden mussten 
und zu immer neuen Bildern im Straßenverlauf beitragen. 
Für die Gesamtgestalt des geschlossen wirkenden Straßenraumes galt das künstlerische Ziel: 
„Ruhe“ (Schumacher, S, 22). Auch wenn dieses Ziel schwer zu erreichen war und die eingesetzte 
Kommission zur Betreuung der Straße nur auf einzelne kleine Bereiche einwirken konnte, so 
galt es doch, dem „architektonischen Gebilde den großen Zug eines einheitlich empfundenen 
Wollens [zu] verleihen und damit seine Wirkung gewaltig [zu] steigern“ (Schumacher, S. 18). Als 
wesentliches Mittel zur Erzielung dieser angestrebten Wirkung erschien vor allem die einheitli-
che Verwendung des Backstein als geeignet, da dieser in der Lage sei, eine „hamburgische Note 
inmitten des international gearteten Bildes zu bewahren“ (Bröcker, Höger, S. 52). Während in den 
früheren Bauabschnitten zumeist die Kontorhäuser mit nobilitierenden Natursteinfassaden aus 
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Sandstein wie z. B. am Versmann-Haus repräsentativ verkleidet wurden, oder wie das Seiden-
haus Brand eine Natursteinverkleidung aus Kalktuff erhielten, waren vor allem die großen Kon-
torhäuser wie der Domhof mit ihrer monumentalen Backsteinarchitektur prägend für weitere 
Neubauten. Dabei war es vor allem der Bereich um die Jakobikirche, der von den Rappolt-
Häusern Fritz Högers umfasst wird, der für Schumacher eindrucksvoll zeigt, „wie stark die Ge-
samtwirkung durch die charaktervolle Einheit des Materials gesteigert werden kann“ (Schuma-
cher, S. 19). Es sind insbesondere die Rappolt-Häuser I (1911/12) und II (1912) sowie das Klöp-
perhaus (1912/13) von Fritz Höger, die eine großstädtische Monumentalität verkörpern. Eine 
Monumentalität, von der Höger schrieb, dass sie eigentlich erst dort beginne, „wo nach allge-
meinem Begriff die Angst vor Langeweile beginnt“. (Fritz Höger in Herman Sörgel: „Ein Markstein in 
der Geschichte der Baukunst. Das Chilehaus in Hamburg“ in: Baukunst, 1925, H. 1, S. 3-15, hier S. 10) 
Für Paul Ehmig legt die Mönckebergstraße 1916 mit ihrer „geschlossenen Einheit der Raum-
wände“ ein Zeugnis von der „erwachenden, ein großzügiges, einheitliches Stadtbild erstreben-




Höger, Fritz: Die Architektur des hamburgischen Geschäftshauses. Ein zeitgemäßes Wort 
für die Ausbildung der Mönckebergstraße. Hamburg 1910 
Puritz, Walther: “Die städtebauliche Bedeutung der Mönckebergstraße in Hamburg.” In: Bau- 
Rundschau, 1914, Heft 3, S. 13-17  
Schilling, Otto: “Der Durchbruch der Mönckebergstraße” in: Innere Stadterweiterung, Berlin  
Ehmig, Paul: Das Deutsche Haus. Sechs Bücher über Entwicklung, Bedingungen, Anlage, 
Aufbau Einrichtung und Innenraum. 3 Bände, Berlin 1914 ff.. Hier Band II, S. 
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Heiligenthal, Roman: „Verkehrsstraßen und größere Promenadenstraßen“ in: Deutscher Städtebau. 
Ein Handbuch für Architekten/Ingenieure/Verwaltungsbeamte und Volkswir-
te. Heidelberg 1921, S. 196-197 
Schumacher, Fritz: Das Entstehen einer Großstadt- Straße (Der Mönckebergstraßen-
Durchbruch). Fragen an die Heimat Herausgegeben vom Deutschen Bund für 
Erziehung und Unterricht Ortsgruppe Hamburg, 3. Heft, Braunschweig und 
Hamburg 1922 
Sörgel, Herman: „Ein Markstein in der Geschichte der Baukunst. Das Chilehaus in Hamburg“ 
in: Baukunst, 1925, Heft 1, S. 3-15 
Schubert, Dirk: “Von der „äußeren“ zur „inneren“ Stadterweiterung. Zur Sanierung der Alt-
stadt Nord und zu Planung und Bau der Mönckebergstraße in Hamburg” in: 
Stadt-Umbau, Band 17 Reihe: Stadt Planung Geschichte, Basel Berlin 1995, 
S. 191-211 
Lubitz, Jan:    Die Mönckebergstraße. Hamburgs Weg zur Großstadt. Hamburg 2009 
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Mönckebergstraße, Blick auf Petrikirche und Rathaus zwischen Hansahaus von Bach und Karstadthaus von Bach 
und Bensel 





Lageplan der ausgeführten Straße. Die Baublöcke des Durchbruchs sind dunkel angelegt. 
Abb. aus: Schumacher, Abb. 1a 
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Mönckebergstraße, Blick auf Rappolthäuser von Fritz Höger 




Blick auf Versmannhaus am Rathausmarkt von Rambatz und Jollasse 
Abb. aus: Schumacher, S. 5, Abb. 2 
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Mönckebergstraße, Klöpperhaus von Fritz Höger, 1911/12. Im Gegensatz zu den zumeist deutlich vertikal geglieder-
ten Bauten entlang der Mönckebergstraße geht es hier stärker in Richtung eines Ausgleichs der Richtungen. 




Mönckebergstraße, Rappolthäuser am Jakobikirchhof. 1911-1912 von Fritz Höger 
Abb. aus: Schumacher, S. 13, Abb. 6 
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Im Rahmen der Verkaufsbedingungen wurden von der Finanzdeputation 1910 einige Vorgaben für die Käufer der 
Grundstücke festgelegt. 
Abb. aus: Schumacher, S. 5, Abb. 9 
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HAMBURG, Ringstraße, 1925 
 
Straße 1. Ringstraße; 2. Feldstraße = Radialstraße IV; 3. „Neue Straße“ 
Radialstraße  
Projekt    Erweiterung der Hamburger City nach Westen 
Planungs-, Bauzeit  1925 
Architekten   Hans und Oskar Gerson mit Adolf Goetz  
Funktionen   Geschäftshäuser, Kulturbauten, Bildungsbauten 
Breite 1. Ringstraße = ca. 50 Meter, einseitig bebaut 
2. Feldstraße = ca. 50 Meter beidseitig bebaut 
3. „Neue Straße“ = ca. 35 Meter beidseitig bebaut 
Länge 1. Ringstraße ca. 2.700 Meter  
2. Feldstraße = ca. 450 Meter 
3. „Neue Straße“ = ca. 350 Meter  
Höhe der Wandungen ca. 50 Meter = 14 Geschosse einheitlich bei allen Straßen 
Verhältnis Breite zu Höhe 1. Ringstraße: 50/50 = 1:1 
2. Feldstraße: 50/50 = 1:1 
3. „Neue Straße“: 35/50 = 1:1,42 
Verhältnis Breite zu Länge 1. Ringstraße: 50/2.700 = 1:54 
2. Feldstraße: 50/450 = 1:9 
3. „Neue Straße“: 35/350 = 1:10 
 
Besondere Merkmale  Die Gebrüder Gerson legen 1925 einen Plan zur Erweiterung 
der Hamburger City nach Westen vor. Diese Planung beruht im Wesentlichen auf der Anlage 
einer großen ca. 50 Meter breiten und auf zwei Ebenen geführten Ringstraße. Diese ist einseitig 
mit vierzehngeschossigen Hochhäusern bebaut und fasst einen zweigeteilten Park ein. Dieser 
„Neuer Ring“ beginnt bei dem neuen Kongress- und Messehaus in der Nähe des Bahnhofes 
Dammtor und findet sein Ende am Millerntor in einem „Monument“, welches als „südlicher 
Endbau des neuen Komplexes in monumentaler Weise“ (Gerson, S. 131) die große Radialstraße 
und den Ring überbaut. Im Verbund mit den anderen geplanten Gebäuden wird dieses zu einer 
„neue[n] Dominante im Häusermeer“ (Gerson, S. 131). Die neue Ringstraße sollte darüber hinaus 
als Hochhausstraße die Möglichkeit bieten, „einen modernen Boulevard zu bilden“ (Gerson, S. 
124) und gleichzeitig zu einer raschen Abwicklung des Verkehrs beitragen. Den gleichen Bauty-
pus, mit dem die Gebrüder Gerson die Ringstraße bebauen, verwenden sie auch bei den beiden 
wichtigen neuen Radialstraßen, die von der Ringstraße abzweigen. Beide Straßen verbinden die 
Ringstraße mit dem Justizforum am Sievekingplatz. Die beiden Straßenräume erhalten jeweils 
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durch Sonderbaukörper, die sich aus der regelmäßigen Reihung der Gebäudekörper entwickeln, 
klare Torsituationen als Auftakt und Abschluss. Auf diese Weise wirkt die gerade Radialstraße 
ebenfalls als geschlossener Raum, wie auch die in einem großen Radius gekrümmte zweite Ra-
dialstraße. Zur monumentalen Raumwirkung tragen zudem die architektonische Präsenz der 
Gebäude als auch ihre Dimensionen bei, die zwar fast zu einem quadratischen Straßenquer-
schnitt führen, der jedoch hier überaus eindrücklich wirkt. 
 
Quellen 
Gerson, Hans u. Oskar 
mit Adolf Goetz: „Die Erweiterung der Hamburgischen City und das Messehausprojekt“ in: 
Städtebau, 1925, Heft 9/10, S. 121-131 
N. N.: „Die Erweiterung der Hamburgischen City und das Messehausprojekt“ in: 
Städtebau, 1926, Heft 1, S. 19-21 
Höhns, Ulrich: „Innere Raumordnung. Bauten und Visionen Hans und Oskar Gersons für die 
Hamburger City“ in: Voigt, Wolfgang: Hans und Oskar Gerson. Hanseatische 
Moderne. Bauten in Hamburg und im kalifornischen Exil 1907 bis 1957. 
Schriftenreihe des Hamburgischen Architekturarchivs. Frank, Hartmut  und 
Schwarz, Ullrich (Hg.), Hamburg 2000, S. 50-63 
Höhns, Ulrich: „Ein Bauzaun für 2.369.164,54 Reichsmark. Das Scheitern des Messehaus- 
Projektes und ein Gegenentwurf“ in: Das ungebaute Hamburg. Visionen einer 
anderen Stadt in architektonischen Entwürfen der letzten hundertfünfzig Jah-
re. Höhns, Ulrich (Hg.)Schriftenreihe des Hamburgischen Architekturarchivs, 
Hamburg 1991, S. 58-67 
 
 
Gesamtlageplan der Erweiterung der Hamburger City  
Abb. aus: Abb. aus: Gerson, mit Goetz, S. 123, Abb. 3 
125
  
Einblick in Radialstraße IV von der Oberstraße in Richtung Sievekingplatz. Der gekrümmte Straßenraum wird durch 
die gleichmäßige Reihung der ca. 50 Meter hohen Gebäude bestimmt.  





Die geplante Erweiterung aus der Vogelschau. Besonders markant ist u.a. die große zusammenhängende Blockstruk-
tur am süd-westlichen Ende der Ringstraße 
Abb. aus: Abb. aus: Gerson, mit Goetz, S. 125, Abb. 4 
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Das Heiliggeistfeld gegen den Neuen Pferdemarkt zu sehen 





Ein Abschnitt der Ringstraße mit Platzraum 





Schnitt und Grundriss der Ringstraße 
Abb. aus: Gerson, mit Goetz, S. 127, Abb. 8 
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HAMBURG, Ost-West-Straße 1941 
 
Straße    Ost-West-Straße 
Projekt Wettbewerb Ost-West-Straße 
Planungs-, Bauzeit Wettbewerb 1941 
Architekten 1. Preis: Paul Steilen, Hans Storm, Bremen. Fünf preisgekrönte 
Arbeiten 
Funktionen Büro- und Geschäftshäuser, Läden im Erdgeschoss,  
Sitzungsräume im 1. Obergeschoss 
Breite    ca. 40 Meter  
Länge ca. 350 Meter bis zum leichten Verschwenk der Wandungen  
Höhe der Wandungen ca. 24 Meter = 6 Geschosse + Attika Geschoss + traufständiges 
Dach  
Verhältnis Höhe zu Breite 24/40 = 1:1,6 
Verhältnis Breite zu Länge 40/350 = 1:7,5 
Materialien   Backstein, Werkstein für einzelne Bauelemente 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen des Wettbewerbes sollten „Ideenskizzen für die 
städtebauliche Gestaltung“ (Spörhase, S. 249) der Ost-West-Straße zwischen Meßberg und der St. 
Nikolaikirche eingereicht werden. Bei der Auslobung wurde mit Hinweis auf die Mönckeberg-
straße davon ausgegangen, dass „die Gestaltung dieser Straße [...] einheitlich durchgeführt wer-
den“ (Spörhase, S. 249) muss. Waren die Fluchtlinien bereits vorher festgelegt, so werden gerade 
bei dem ersten Preis die „leichten Verschwenkungen der Fronten im Osten und Westen“ gelobt, 
bringen sie doch „gewünschte Abschlussakzente“, (Spörhase, S. 252) Doch nicht nur die Raumab-
schlüsse konnten die Preisrichter begeistern, sondern auch die Fassaden, welche eine „schöne 
und charaktervolle norddeutsche Note“ (Spörhase, S. 252) zeigen, auch wenn sie für „diesen Ge-
bäudetypus [...] eine Spur zu reserviert und vornehm“ sind (Spörhase, S. 252). Die strenge Einheit-
lichkeit und Regelmäßigkeit der Wandungen im Zusammenklang mit dem Backstein sowie die 
schwere Rundbogenarkade verleihen dem Straßenraum einen monumentalen Charakter. 
 
Quellen 
Spörhase, Rolf: „Wettbewerb Ost-West-Straße Hamburg“ in: Deutsche Bauzeitung, 1941, 
Heft 14, S. 249-257 
Wawoczny, Michael: Der Schnitt durch die Stadt. Planungs- und Baugeschichte der Hamburger 
Ost West-Straße von 1911 bis heute. Schriftenreihe des Hamburgischen Ar-
chitekturarchivs, Frank, Hartmut; Schwarz, Ullrich (Hg.), Hamburg 1996 
128
 Ost-West-Straße, 1. Preis: Die Arbeit von Paul Steilen und Hans Storm 
Oben: Teilstück der Straßenwand, Mitte: Ansichten oben gegen Meßbergplatz, Mitte: gegen nördliche Straßenseite, 
unten: gegen südliche Straßenseite; 
Unten: Erdgeschoss Grundrisse 
Abb. aus: Spörhase, S. 252 
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HANNOVER, Monumentalstraße, 1915 
 
Straße    Straße ohne Namensgebung im Entwurf 
Projekt Straßendurchbruch zwischen altem Forum und neuem Forum 
Planungs-, Bauzeit  1915 
Architekt   August Knoch 
Funktion   Verwaltung (Erweiterung des Rathauses, Handelskammer) 
Breite    31-32 Meter 
Länge    ca. 155 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 31/155 = 1:5 
 
Besondere Merkmale  August Knoch plant 1915 markante Eingriffe in die bestehende 
Stadtstruktur zwischen dem „alten Forum“ mit dem „prachtvolle[n] Königliche[n] Theater von 
Laves“ (Knoch S. 24) und dem neuen Forum am Friedrichswall mit dem neuen Rathaus. Mit dem 
neuen Straßendurchbruch erwägt er nicht nur die Friedrichstraße von bisher 30 Meter auf 25 
Meter zu verschmälern, sondern auch eine neue „Monumentalstraße“ (Knoch S. 24) parallel dazu 
anzulegen. Als „angemessen vornehmer Zugang von halb Hannover“ (Knoch S. 25) soll nun die 
neue „breite, vornehme Prachtstraße“ (Knoch S. 24) die Verbindung zwischen dem alten und dem 
neuen Forum mit dem Rathaus herstellen. Gebildet wird der Straßenraum durch kommunale 
Monumentalbauten, die jeweils einen symmetrisch mittigen Risalit zur Straße hin ausbilden. 
Während die Straße an ihrem östlichen Ende einen deutlichen Raumabschluss findet, ist der 
westliche Abschluss lediglich durch die Blickbeziehung zum neuen Rathaus bzw. dem Haupt- 
Bauamt hergestellt, welches durch den neuen Straßenzug deutlich inszeniert wird. Es wird da-
mit eher zu einem point de vue für die Straße als zu einem Abschluss, der die Räumlichkeit des 
Straßenraumes stärken würde. 
 
Quellen 
Knoch, August „Durchbruchsfragen in Altstadt-Hannover“ in: Der Städtebau, 1915, Heft 2, 
S. 24-26, Tafel 14 
T. G. „Zu den Durchbruchsfragen in Altstadt-Hannover“ in : Der Städtebau, 1915, 
Heft 3, S. 39-41 
Wolf, Paul: „Noch etwas zu den Durchbruchsfragen in Altstadt-Hannover“ in : Der Städ-
tebau, 1915, Heft 4, S. 53 
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 Vorschlag zu dem Durchbruch I und II als Monumentalstraße nach dem neuen Rathausplatz in Hannover, August 
Knoch, 1915 
Abb. aus: Knoch, Tafel 14 
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KARLSRUHE, Kaiserstraße, 1946-1951  
Straße    Kaiserstraße 
Projekt    Wiederaufbauplanung für Karlsruhe 
Planungs-, Bauzeit 1946-1951  
Architekt   Carl Peter Pflästerer 
Funktion   Geschäftsstraße 
 
Besondere Merkmale  Pflästerer greift bei seiner Planung Mitte der vierziger Jahre auf 
eigene frühere Entwürfe für die Kaiserstraße zurück. In seinem Entwurf sieht er eine Verbreite-
rung der Straße und eine Fassung durch eine gleichförmige Bebauung vor. Im Erdgeschoss 
plant er eine durchgehende Arkade, die an Weinbrenners nie realisierten Entwurf für die Kaiser-
straße mit ihrer monumentalen Arkaden- und Kolonnaden-Architektur erinnert. Über der bei 
Pflästerer nur eingeschossigen Arkade erheben sich drei gleiche Geschosse unter einem trauf-
ständigen Walmdach. Pflästerer selbst bezeichnet diesen Entwurf als ein „bescheidenes Auf-
bauprojekt“, dessen Bebauung durchaus eine „großzügige Linie“ (Dupont S.94 ) charakterisiert. In 
Anbetracht der großen Zerstörungen kann bei der Planung von einem kompletten Neubau der 
Straße gesprochen werden. Vor diesem Hintergrund ist die große Einheitlichkeit und die Ver-
wendung von Arkaden als einem durchgängigen Motiv bemerkenswert, wenn auch nicht einzig-
artig für die Entwürfe in den späten vierziger und frühen fünfziger Jahren, die in der Innenstadt 
realisiert werden sollten. 
 
Quelle    
Dupont, Isabelle: Carl Peter Pflästerer und die Stadtplanung Karlsruhes in der ersten Hälfte 
des 20. Jahrhunderts. Karlsruhe 2012, Forschungen und Quellen zur Stadtge-
schichte. Schriftenreihe des Stadtarchivs Karlsruhe Band 12. Stadtarchiv 
Karlsruhe und Stadtplanungsamt der Stadt Karlsruhe durch Ernst Otto Bräun-
che, Volker Steck (Hg.) 
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 Durchführbare Lösung für den Wiederaufbau der Kaiserstraße zwischen Markt- und Europaplatz, 1946/1947 





Perspektive auf den Platz an der Hauptpost, undatiert, jedoch im Zusammenhang mit den Wiederaufbauplanungen 
zwischen 1945 und 1949 entstanden. Das Bild vermittelt einen Eindruck der von Pflästerer geplanten Architektur. 
Abb. aus: Dupont, S. 95 
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KÖLN, Gürzenichstraße, 1907-1913 
 
Straße    Gürzenichstraße 
Projekt    Straßendurchbruch, Sanierung der Innenstadt 
Planungs-, Bauzeit 1907-1913, 1913 Übergabe an den Verkehr  
Architekten   Carl Rehorst, Wilhelm Kreis (Warenhaus Tietz, Palatium) 
Funktionen Verbesserung der Verkehrsverhältnisse; Waren-
Geschäftshäuser, Stadthaus mit Läden im Erdgeschoss 
Breite    ca. 16 Meter 
Länge     ca. 370 Meter  
Verhältnis Breite zu Länge 16/370 = 1:23,1 
Material    Naturstein 
 
Besondere Merkmale  Bei der Gürzenichstraße handelt es sich um einen von mehreren 
wichtigen Straßendurchbrüchen zu Beginn des 20. Jahrhunderts in Köln. Die Straße ist mit 16 
Metern nicht sonderlich breit und erhält durch die hohe Bebauung einen vertikal stehenden 
Querschnitt. Geprägt wird der Straßenraum, insbesondere im Gegensatz zu den vorhandenen hi-
storischen Straßen, durch große monumentale Waren- und Geschäftshäuser, die den Charakter 
der Straße als eine großstädtische Geschäftsstraße bestimmen. Die beiden sich gegenüberste-
henden großen Warenhäuser Palatium und Tietz sichern in Gemeinschaft mit dem Stadthaus 
den „einheitlichen großen Charakter, der die Gürzenichstraße zu einer städtebaulich und archi-
tektonisch in gleicher Weise vollendeten Anlange erhebt“ (Schilling S. 24). Die Fassadengestal-
tung wurde durch baupolizeiliche Einflussnahme mitbestimmt, um eine „Störung des hervorra-
gend schönen Städtebildes“ (Schilling S. 24) nicht befürchten zu müssen. Die leichte Krümmung 
und die monumentalen Geschäftsbauten erinnern an die Mönckebergstraße in Hamburg. 
 
Quellen 
Schilling, Otto:   Innere Stadterweiterung. Berlin 1921, S. 20-29 
Menne- Thomé, Käthe: „City-Bildung in der mittelalterlichen Altstadt. Zum langsamen Umbau von 
Köln“ in: Stadt-Umbau: die planmäßige Erneuerung europäischer Großstädte 
zwischen Wiener Kongress und Weimarer Republik. Fehl, Gerhard; Rodrí-
guez-Lores, Juan (Hg.), Basel Berlin Boston 1995, S. 149-167 
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Blick in die Gürzenichstraße mit den monumentalen Warenhäusern, die deutlich den ökonomischen Repräsentations-
anspruch manifestieren. 




Gürzenichstraße, Lageplan. Hier wird die leichte Krümmung des großen Straßenzuges deutlich. 
Abb aus: Schilling, S. 22 
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KÖLN, Brückenkopf Deutzer Brücke, 1922, 1925/1926 
 
Straße Straße ohne Namensgebung im Entwurf 
Projekt Ideenwettbewerb linksrheinischer Brückenkopf an der Deutzer 
Brücke 
Planungs-, Bauzeit 1922-1923 Entwurf von Fritz Schumacher, 
1925 Ideenwettbewerb zur Bebauung des linksrheinischen 
Brückenkopfes der Hängebrücke in Köln 
Architekten 1. Preis: Wilhelm Pipping und Dr. Wiliam Dunkel, 2. Preis: 
Puls und Richter, Ankauf: Paul Bonatz und F. E. Scholer, An-
kauf: Alexander Popp und Hannes Döllgast, Ankauf: Rudolf 
Schubert und Josef Hover, Ankauf: Josef Rings, Ankauf: Wil-
helm Kreis, Ankauf: Hans Scharoun 
 Nicht prämierte Arbeiten: Müller-Erkelenz, Kiesling 
Funktionen Bürogebäude, je nach Entwurf im Erdgeschoss Geschäfte 
Höhe der Wandungen   je nach Entwurf zwischen 5 und 11 Geschossen 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen des Ideenwettbewerbs wurden Entwürfe für den 
linksrheinischen Brückenkopf an der Deutzer Brücke in Form eines Bürohauses erwartet. Zahl-
reiche Entwürfe schlagen monumentale, fast gebirgeartige Gebäude vor, die mal in expressioni-
stischer, mal sachlicher Architektursprache versuchen, mit einem einzelnen großen Gebäude ei-
nen architektonischen Brückenkopf auszubilden. Die Arbeit von Fritz Schumacher, der sich 
nicht an dem Wettbewerb beteiligt hatte, sondern bereits 1922/1923 vergeblich Entwürfe für 
diesen Bereich vorgelegt hatte, beruht auf der Ausbildung eines Gebäudes, das den Straßenraum 
in seine Mitte nimmt und diesen an der Brücke wie auch zum Heumarkt hin mit einem massiven 
Rundbogen, der in seiner Form an den Viadukt in der Kungsgatan in Stockholm erinnert, über-
brückt. Im Erdgeschoss bildet er eine großstädtische Kolonnade aus, hinter der Läden unterge-
bracht sind. Darüber erheben sich regelmäßig gegliederte Geschosse. Der Straßenraum erhält 
eine zusätzliche urbane Qualität durch die Straßenbahn, die ebenfalls durch diesen Raum ge-
führt wird. Die homogene Geschlossenheit des Raumes, die Massivität der Wandungen und vor 
allem die Überbauung der Straße aus einem Guss erzielen eine überaus monumentale Wirkung.  
Eine etwas gemilderte Variante stellt der Entwurf von Müller-Erkelenz dar, der mit einem 
asymmetrischen Hochhaus zum Heumarkt hin einen point de vue setzt, der jedoch im Gegensatz 
zu Schumacher den Straßenraum nicht überbaut. Auch wenn Müller-Erkelenz in der Staffelung 
der Gebäudehöhen, wie auch in der Verwendung von Kolonnaden der Arbeit Schumachers sehr 
ähnlich ist, so entbehrt dieser Entwurf der Geschlossenheit und suggestiven Räumlichkeit. 
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Auf einen dritten Entwurf von dem Architekten Kiesling aus Köln sei hingewiesen, da er eine 
neue Achse senkrecht zur Rampe des Brückenkopfes anlegt. Diese stellt eine axiale Verbindung 
zwischen dem neuen Hochhaus an der Brücke und der Kirche St. Martin her. Die neue Achse 
wird durch symmetrische Kolonnaden gesäumt und durch ebenfalls symmetrische Höhepunkte 
von der Brückenrampe her eingeleitet. Die Achse führt streng linear und schmaler werdend auf 
den Turm von St. Martin zu, um diesen in seiner Wirkung zu steigern.  
 
Quellen 
Hegemann, Werner:  „Kölner Hochhauskarneval“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 1926, 
Heft 3, S. 90-128 
Zimmermann, Florian (Hg.) Der Schrei nach dem Turmhaus. Katalog zur Ausstellung im Bauhaus-Archiv 
Berlin, Berlin 1988 
Neumann, Dietrich: „Die Wolkenkratzer kommen!“. Deutsche Hochhäuser der zwanziger Jahre. 
Debatten, Projekte, Bauten. Braunschweig Wiesbaden 1995, S. 100-112 
Frank, Hartmut: „Vom sozialen Gesamtkunstwerk zur Stadtlandschaft. Fritz Schumachers Ge-
neralplan für Köln“ in: Fritz Schumacher. Reformkultur und Moderne. Frank, 




Brückenkopf Deutzer Brücke, Fritz Schumachers erster Entwurf zum Bürohaus am Heumarkt von 1921. 
Abb. aus: Neumann, S. 103 
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Brückenkopf Deutzer Brücke, Fritz Schumachers erster Entwurf zum Hochhaus am Heumarkt in Köln, 1921, Ansicht 
vom Heumarkt 




Überarbeitete Fassung von Fritz Schumacher mit Georg Falck zum Hochhaus am linksrheinischen Brückenkopf, 
1922-1923. In der Perspektive werden der geschlossene Raumcharakter und die einheitliche und massive Behand-
lung der Fassaden deutlich. 
Abb. aus: Frank, S. 152 
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Der Entwurf von Müller-Erkelenz ähnelt dem von Fritz Schumacher, verzichtet jedoch auf die heftig kritisierte Über-
bauung der Straße. 





Entwurf von Kiesling. Dieser sieht eine neue Achse auf den Turm von St. Martin vor. 
Abb. aus: Dyrssen & Averhoff, S. 101 
 
I
Abb. 132 / Aus dem Entwurf „Da neue Heumaat" (Ankauf: 3000 M) / Architekten:
Moritz und Betten> Köln. Mitarbeiter Hans Reitsamer, Köln
Urteil des Preisgerichtes: „Der Entwurf zeichnet sich aus durch eine sehr eingehende
und g-ute Behandlung der Verkehrsfragen und gibt in dieser Hinsicht so wertvolle
neue Anregungen, daß er trotz der Zweifel, ob eine so durchgehende Umgestaltung
des Heumarktes und der umliegenden Stadtteile praktisch zur Ausführung kommen
kann und trotz der Zurückstellung der architektonischen Lösung im einzelnen eine
besondere Wertung als städtebaulicher Entwurf durch den Ankauf verdient'1
Abb. 134 und 135 (links Mitte und unten) / Aus dem Entwurf „Mittelpunkt"
Architekt: Müller-Erkelenz, Köln / Dieser Entwurf vermeidet die Überbauung, die
am Schumacherschen Entwurf getadelt wurde, erinnert aber im übrigen an den
Entwurf Schumachers,
Abb. 134—136 nach der „Kölnischen Zeitung"
Abb. 133 / Aus dem Entwurf Nr. 273 „Kontrapunkt" II
das Urteil ihrer durch die Fachpresse sprechenden Kollegen genau
so fürchten müssen wie ein verantwortlicher Kabinettsminister das
Urteil seiner Parlamentskollegen, nur dann ist Hoffnung vor-
handen, daß die über alle Maßen verantwortliche, geradezu heilige
Aufgabe der Preisrichterkollegien mit dem höchsten Verantwort-
lichkeitsgefühl erfüllt wird, ohne das unsere junge Baukunst sich
Segen aus Wettbewerben nicht versprechen kann. Von dem Werte
der preisrichterlichen Entscheidungen hängen nicht nur viele hoff-
nungsvolle wirtschaftliche Lebensmöglichkeiten, sondern — was
wichtiger ist — das Emporblühen oder Verdorren unserer künst-
lerischen Hoffnungen ab. Der Kampf um die preisrichterlichen
Entscheidungen kann darum in gewissen Fällen einer gewissen
Lebendigkeit, ja Scharfe nicht entbehren.
Die vorangehende Kritik ist nicht von einem Teilnehmer am
Wettbewerb geschrieben. Die Schriftleitung weist aber den ihr
an anderer Stelle gemachten Vorwurf zurück, wonach es unstatt-
haft sein soll, bei der Kritik einer Wettbewerbs-Entscheidung durch-
gefallene Wettbewerbsteilnehmer zu Wort kommen zu lassen. Ganz
im Gegenteil hat die Schriftleitung bemerkt, daß oft gerade Wett-
bewerbsteilnehmer (gleichviel, ob unterlegene oder siegreiche) die
scharfsichtigsten Beurteiler der Preisrichter sind, was vielleicht
daraus zu erklären ist, daß Wettbewerbsteilnehmer oft Wochen oder
Monate an einem Problem arbeiten, das von Preisrichtern gelegent-
lich in dreieinhalb Tagen entschieden wird. Die Schriftleitung
GRÜNDE GEGEN DAS KÖLNER HOCHHAUS
VON DYRSSEN UND AVERHOFF, HAMBURG
Die Verfasser der folgenden Zeilen wurden im letzten Jahre
als Träger des zweiten Preises für das Hamburger Messehaus
viel genannt. Hierzu Abb. 155, S. 124. Die Schriftleitung
Da, soweit ersichtlich» dem Wettbewerb dieselben Bedingungen
zugrundegelegt sind, wie dem von der Kölner Architekten-
schaft bekämpften Schumacherschen Entwurf und deren projektier-
Abb. 136 (unten) / Aus dem Entwurf „Verkehrsbedürfnis, Enteignungsrecht''
Architekten: Erberich und Schieben, Köln
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Abb. 132 / Aus dem Entwurf „Da neue Heumaat" (Ankauf: 3000 M) / Architekten:
Moritz und Betten> Köln. Mitarbeiter Hans Reitsamer, Köln
Urteil des Preisgerichtes: „Der Entwurf zeichnet sich aus durch eine sehr eingehende
und g-ute Behandlung der Verkehrsfragen und gibt in dieser Hinsicht so wertvolle
neue Anregungen, daß er trotz der Zweifel, ob eine so durchgehende Umgestaltung
des Heumarktes und der umliegenden Stadtteile praktisch zur Ausführung kommen
kann und trotz der Zurückstellung der architektonischen Lösung im einzelnen eine
besondere Wertung als städtebaulicher Entwurf durch den Ankauf verdient'1
Abb. 134 und 135 (lin s Mitte und unten) / Aus dem Entwurf „Mittelpunkt"
Architekt: Müller-Erkelenz, Köln / Dieser Entwurf vermeidet die Überbauung, die
am Schumacherschen Entwurf getadelt wurde, erinnert aber im übrigen an den
Entwurf Schumachers,
Abb. 134—136 nach der „Kölnischen Zeitung"
Abb. 133 / Aus dem Entwurf Nr. 273 „Kontrapunkt" II
das Urteil ihrer durch die Fachpresse sprechenden Kollegen genau
so fürchten müssen wie ein verantwortlicher Kabinettsminister das
Urteil seiner Parlamentskollegen, nur dann ist Hoffnung vor-
handen, daß die über alle Maßen verantwortliche, geradezu heilige
Aufgabe der Preisrichterkollegien mit dem höchsten Verantwort-
lichkeitsgefühl erfüllt wird, ohne das unsere junge Baukunst sich
Segen aus Wettbewerben nicht versprechen kann. Von dem Werte
der preisrichterlichen Entscheidungen hängen nicht nur viele hoff-
nungsvolle wirtschaftliche Lebensmöglichkeiten, sondern — was
wichtiger ist — das Emporblühen oder Verdorren unserer künst-
lerischen Hoffnungen ab. Der Kampf um die preisrichterlichen
Entscheidungen kann darum in gewissen Fällen einer gewissen
Lebendigkeit, ja Scharfe nicht entbehren.
Die vorangehende Kritik ist nicht von einem Teilnehmer am
Wettbewerb geschrieben. Die Schriftleitung weist aber den ihr
an anderer Stelle gemachten Vorwurf zurück, wonach es unstatt-
haft sein soll, bei der Kritik einer Wettbewerbs-Entscheidung durch-
gefallene Wettbewerbsteilnehmer zu Wort kommen zu lassen. Ganz
im Gegenteil hat die Schriftleitung bemerkt, daß oft gerade Wett-
bewerbsteilnehmer (gleichviel, ob unterlegene oder siegreiche) die
scharfsichtigsten Beurteiler der Preisrichter sind, was vielleicht
daraus zu erklären ist, daß Wettbewerbsteilnehmer oft Wochen oder
Monate an einem Problem arbeiten, das von Preisrichtern gelegent-
lich in dreieinhalb Tagen entschieden wird. Die Schriftleitung
GRÜNDE GEGEN DAS KÖLNER HOCHHAUS
VON DYRSSEN UND AVERHOFF, HAMBURG
Die Verfasser der folgenden Zeilen wurden im letzten Jahre
als Träger des zweiten Preises für das Hamburger Messehaus
viel genannt. Hierzu Abb. 155, S. 124. Die Schriftleitung
Da, soweit ersichtlich» dem Wettbewerb dieselben Bedingungen
zugrundegelegt sind, wie dem von der Kölner Architekten-
schaft bekämpften Schumacherschen Entwurf und deren projektier-
Abb. 136 (unten) / Aus dem Entwurf „Verkehrsbedürfnis, Enteignungsrecht''
Architekten: Erberich und Schieben, Köln
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Urteil des Preisgerichtes: „Anerkannt wird die glückliche Ausbildung des Turmes und die richtige Lag-e am Heumarkt. Die niedrig- gehaltenen Bauteile am Brückenkopf
fügen sich dem augenblicklichen Zustand gut ein, verlieren aber dadurch den org-ftnischen Zusammenhang1 mit den hoher geführten Bauteilen."
ausgesprochen habe", „Richtig!'*, antwortete der Prinz, „aber wie durften
Sie denn da für den zweiten Preis stimmen, der hat doch auch eine
Überbauung?" Fahrenkamp antwortete urgemütlich auf rheinlandisch:
?,Nä, Prinz, da irren Sie sich. Der zweite Preis hat nicht eine so dern
zwei Überbauungen. Das ist was anderes!" Der Prinz lachte herzlich.
Es machte ihm auch besonderen Spaß, daß die beiden Preise gegen den
Protest von sechs oder gar sieben Preisrichtern (Fachpreisrichtern?) ver-
teilt worden waren und daß die Namen der Protestierenden im Protokoll
verschwiegen! worden sind. „Das wäre auch noch schöner, wenn künftig
bei einem Wettbewerb etwa dieselben Preisrichter im Preisgericht
sitzen sollten und dann jeder arme Teufel von Wettbewerbsteilnehmer
im voraus wissen könnte, wessen er sich von diesen Preisricht rn zu
gewärtigen hat. Dann würden die Wettbewerbe ja aufhören Lotte ie-
spiel zu sein. Nein, Verwirrung muß sein! wo bliebe sonst die Narr-
h it?" so sprach Prinz Carneval,
Als da viele der anwesenden Masken lachten, brach etwas wie Zwiespalt
unter den technischen Preisrichtern aus. Behrens, Josef Hoffmann und
Fahrenkamp schienen sehr viel mehr von der Güte der ersten beiden
Entwürfe zu halten als Bestelmeyer, Elsässer und Salvisberg. Die
Abb. 46 und 49 / Aus dem Entwurf „St. Martin" / Architekt: Kiesling, Köln
Dieser Entwurf (ähnlich dem Entwurf Nr. 142 „Denkt an die Zukunft") sieht eine Sanierung: de* Viertels um St. Martin und eine achsiale Verbindung zwischen St. Martin und
dem geplanten Hochhaus vor.
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LEIPZIG, Straße des 18. Oktober, 1913  
Straße    Straße des 18. Oktober 
Projekt Bebauungsplan für das Gebiet zwischen Leipzig-Altstadt und 
Völkerschlachtdenkmal 
Planungs-, Bauzeit Entwurf 1878, Entwurf 1899 
1905 Ausschreibung eines Wettbewerbs zur Erlangung von 
Entwurfs-Skizzen für die Bebauung der Straße; 1906 Entwürfe 
von Dybwad, Drechsler und Käppler 
 ab 1910 Planung von Hans Strobel; 1915 Wettbewerb für die 
Bebauung, Preisgekrönte Ankäufe: Wilhelm Haller; Georg 
Wünschmann; Reichel & Kühn; Franz Lindner; Baurat Theod. 
Köffer 
Architekten   Hans Strobel ab 1910, Bauamtmann Pusch (Deutsche Bücherei) 
Funktionen Würdiger Zugang zum Völkerschlachtdenkmal; vornehme 
Wohnstraße mit ausgewähltem gärtnerischen Schmuck, 
Deutsche Bücherei am ovalen Platz  
Breite 30 Meter (einleitendes Straßenstück), 46 Meter 
Länge  ca. 1.400 Meter  
Höhe der Wandungen  5 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge je nach Raumabschnitt verschieden; einleitendes Straßenstück: 
30/120 = 1:4 
Materialien Gehwege: Steinplatten bzw. Mosaikpflaster aus Natursteinen 
ornamental verlegt 
 
Besondere Merkmale  Die Straße des 18. Oktober wird als Verbindung zwischen 
Bayerischem Bahnhof und Völkerschlachtdenkmal geplant. Hans Strobel möchte sie zu einer 
vornehmen Wohn- und Promenadenstraße ausbilden, bei der die einheitliche Gestaltung der 
Wandungen durch ortsgesetzliche Bestimmungen gesichert werden soll. Eine Ausnahme stellt 
der große, 140 auf 220 Meter messende ovale Platz dar. An ihm ist das „wichtige Monumental-
gebäude“ der Deutschen Bücherei als „stattliche[s] Gebäude“, das allein schon durch „seine 
Massenwirkung“ (Strobel, S. 69) bedeutsam ist, geplant. Die gesamte Straße ist eine Abfolge un-
terschiedlicher Räume, deren Übergänge mit architektonischen Mitteln inszeniert werden. Der 
Auftakt zur Straße wird durch einen geschlossenen Platzraum mit „einfach-monumental aufge-
fassten Eingangsbauten“ vor dem Bahnhof eingeleitet (Strobel, S, 68), die fünf Geschosse hoch 
sind. Das Ziel der Anlage ist das Völkerschlachtdenkmal, welches man erst bei der Annäherung 
durch einen Torbogen gerahmt erblicken kann und von dem aus es bereits eine „mächtige Wir-
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kung ausübt“ (Strobel, S. 68). Die Breite der Straße sieht Strobel im Verhältnis zum Denkmal. Um 
dieses in seiner Wirkung zu steigern, plant er die Straße nicht übermäßig breit. Ähnlich wie bei 
der Karl-Marx-Allee in Berlin entsteht an einem Schnittpunkt von zwei Straßen ein ovaler Platz, 
der zum einen die Linearität unterbricht und zum anderen eine Umlenkung und eine visuelle 
Beziehung zum Rathausturm in der einen und zum Denkmal in der anderen Richtung ermög-
licht. Bei der Straße handelt es sich um eine äußerst monumentale Anlage, bei der zahlreiche 
stadtbaukünstlerische Motive wie Bildsäulen, Tore und Überbauungen zur Wirkungssteigerung 
verwendet werden. Bereits 1922 gilt Hegemann in seinem American Vitruvius die Anlage des 
ovalen Platz als gutes Beispiel für die Unterbrechung eines geraden Straßenverlaufs. 
 
Quellen 
Weichardt, Carl: „Die baukünstlerischen Werte der Leipziger Internationalen Baufach-
Ausstellung 1913.“ in: Deutsche Kunst und Dekoration, April 1913-
September 1913, S. 246-254 
Strobel, Hans: „Zum Bebauungsplan zwischen Leipzig-Altstadt und Völkerschlachtdenkmal“ 
in: Der Städtebau, 1914, Heft 6, S. 65-70 
Goecke, Thoedor: „Der Städtebau in der verflossenen Internationalen Baufach-Ausstellung in 
Leipzig“ in: Der Städtebau, 1914, Heft 1, S. 123-126 
N. N. “Wettbewerb zur Erlangung von Entwurfs-Skizzen für die Bebauung der 
Straße des 18. Oktober in Leipzig” in: Deutsche Bauzeitung 1915, Heft 78, S. 
440 
N. N. „Gestaltung der Straße des 18. Oktober in Leipzig” in: Wettbewerbe Konkur-
renz-Nachrichten; Beiblatt zu den Deutschen Konkurrenzen, 1916, Heft 285, 
S. 1797 
Ehlgötz, Hermann: „Bebauungsplan zwischen dem Bayerischen Bahnhof und dem Völker-
schlachtdenkmal in Leipzig“ in: Städtebaukunst. 1921, S. 132-143 (Text ent-
spricht der Fassung in Der Städtebau 1914, Heft 6) 
N. N. „Wettbewerb zur Erlangung von Entwurfs-Skizzen für die Bebauung der 
Strasse des 18. Oktober in Leipzig” in: Der Städtebau, Berlin 1915, Heft 8, S. 
111 
Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 
York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl. New York, 1988 
S. 165, S. 163 
Sonne, Wolfgang: „Specific intentions - general realities: on the relation between urban forms 
and political aspirations in Berlin during the twentieth century” in: Planning 
Perspectives, 19. Juli 2004, S. 283-310 
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Modell zum Entwurf des Bebauungsplans. Im Mittelpunkt der Anlage der ovale Platzraum in dessen Bereich die 
Straße ihre Richtung leicht ändert. 





Lageplan zum Entwurf von Strobel 
Abb. aus: Strobel, Tafel 46 
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Vogelschaubild zum Bebauungsplan von Strobel 





Bebauungsplan zum Entwurf von Strobel 
Abb. aus: Strobel, Tafel 44 
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Festwiese vor dem Völkerschlachtdenkmal mit Überbrückung der Verbindungsbahn im Vordergrund 





Ovale Platzanlage im Zuge der Straße zum Völkerschlachtdenkmal 
Abb. aus: Strobel, Tafel 46 
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Vorplatz zur Straße des 18. Oktober mit den zwei Bildsäulen und der Überbauung der Straße als Auftakt und Ab-
schluss 





,Der stattliche Bau der Deutschen Bücherei von Bauamtmann Pusch an der Straße des 18. Oktober 
Abb. aus: Strobel, S. 69 
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LEIPZIG, Ring-City, 1926/1927 
 
Straße    Ringanlage, bestehend aus einzelnen Abschnitten 
Projekt    Ring-City, Ausgestaltung der City Leipzig 
Planungs-, Bauzeit 1926/1927  
Architekt   Hubert Ritter 
Funktionen Wichtige Verkehrsstraße; Kontorgebäude, Handel- und Ge-
schäftsbauten 
Höhe der Wandungen  8 Geschosse 
 
Besondere Merkmale  Die von Ritter zwischen 1926 und 1927 entworfene Ring-City 
beruht vor allem auf dem Gedanken, die Altstadt Leipzigs zu schützen und stattdessen die be-
stehende Ringanlage der Stadt so auszubauen, dass sie den neuen Geschäftsbauten wie auch den 
gesteigerten Verkehrsbedürfnissen entspricht. Wie eine „schützende Mauer“ (Ritter, 1927, S. 68) 
soll sie sich um den alten Stadtkern herumlegen. Dabei entsteht durch den „Gegensatz zwischen 
den Maßstäben der Altstadt und der neuen Ringanlage [...] ein starker Reiz“ (Ritter, 1927, S. 68). 
Entsprechend den gesteigerten Geschwindigkeiten des Verkehrs sollen nicht Einzelhäuser in Er-
scheinung treten, sondern soll „die Gesamtanlage in ihrer Folge von Räumen“ (Ritter, 1927, S. 68) 
wahrnehmbar werden. Diese Räume sind mancherorts sehr breit und durch ausgedehnte Grün-
anlagen bestimmt, während sich an anderen Stellen verhältnismäßig gewöhnliche Korridorstra-
ßenräume auftun. Die einzelnen Raumabschnitte sollen an mindestens acht städtebaulich wich-
tigen Punkten durch Hochhäuser betont werden. Diese sind weithin als points des vue aus den 
Straßenräumen sichtbar und werden zur Bereicherung der Silhouette beitragen. Diese vermittelt 
mit den vertikalen Türmen das Bild einer wehrhaften mittelalterlichen Stadt und soll schon 
„weithin kenntlich machen, dass in Leipzig ein starker Wille zur geschäftlichen Entwicklung 
vorhanden“ (Ritter, 1927, S. 68) ist und sich durchsetzt. 
 
Quellen 
Ritter, Hubert: „Die Ausgestaltung der City in Leipzig“ in: Der Städtebau, 1927, Heft 5, S. 
65-68 
Ritter, Hubert: „Messe- und Stadtentwicklung in Leipzig“ in: Zentralblatt der Bauverwaltung, 
1928, Heft 42, S. 673-677 
Sächsisches Staatsministerium 
des Innern (Hg.) Hubert Ritter – Eine Monographie. Schriftenreihe für Baukultur, Architektur, 
Denkmalpflege, Reihe A–Monographien Band I - Hubert Ritter und die Bau-
kunst der zwanziger Jahre in Leipzig, Dresden 1993 
Leonhardt, Peter: Moderne in Leipzig. Architektur und Städtebau. Leipzig 2007 
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Ring-City, Ausgestaltung der Ringanlage von Hubert Ritter, 1927, Gesamtansicht 




Ausgestaltung der Ringanlage (Ring-City) aus dem Generalbebauungsplan von 1929 




Ring-City, Hochhaus am Rathausring, Blick von Norden, 1927, rechts: Blick vom Tröndlinring zum Hauptbahnhof 





Straße    Straße ohne Namensgebung im Entwurf 
Projekt    Hotelneubau am Fleischerplatz 
Planungs-, Bauzeit 1927-1928 
Architekt   Hubert Ritter 
Funktionen Die Monumentalstraße sollte „die Steigerung von der unberühr-
ten Auenlandschaft über eine gestaltete Grünfläche [...] zur City 
nacherlebbar machen“ (Leonhardt, 1993, S. 22). 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen der Planungen zu einem Hotelneubau am Flei-
scherplatz erwähnt Ritter die Möglichkeit mit „einer einladenden Monumentalstraße“ (s. Leon-
hardt, 1993, S. 22) die Frankfurter Wiesen mit dem Ring bis hin zum Alten Theater zu verbinden. 
Das Hochhaus des Hotels steht asymmetrisch zur Straßenachse und bildet den Auftakt zur Stra-
ße und einen markanten Punkt am Fleischerplatz, auf den die geplante Straße zuläuft. Im Mo-
dellfoto lässt sich ein gerader Straßenraum erkennen, der durch zwei parallele Wandungen defi-
niert wird. In seiner Linearität führt er über sich mehrfach verbreiternde Freiräume axial auf die 
Frankfurter Wiesen. Beide Bebauungsseiten erhalten sowohl zur Wiesen-Seite als auch zur 
Stadtseite einen Kopfbau, der Anfang und Ende des Straßenraumes betont und inszeniert. Das 
Projekt ist nicht realisiert worden und wurde auch nach dem Wettbewerb 1928 zu einem Hotel-
bau nicht weiter verfolgt. 
 
Quellen 
Leonhardt, Peter: „»Das Alte und das Neue im Leipziger Stadtkörper«- Der Generalbebauungs-
plan von 1929“ in: Hubert Ritter und die Baukunst der zwanziger Jahre in 
Leipzig. Sächsisches Staatsministerium des Innern (Hg.), Schriftenreihe für 
Baukultur, Architektur, Denkmalpflege Reihe A–Monographien Band I, 
Dresden 1993, S. 16-25 
Leonhardt, Peter: Moderne in Leipzig. Architektur und Städtebau. Leipzig 2007 
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Geplanter Durchbruch zum Rosental als Monumentalstraße, Modellfoto 





Projekt für eine Straßenverbindung als „Monumentalstraße“ zwischen dem Promenadenring und dem Rosental, 
Entwurf Stadterweiterungsamt, Hubert Ritter, 1928. Der dargestellte Plan zeigt eine spätere Lösung als die Mo-
dellaufnahme. Im Plan des Stadterweiterungsamtes zeigt sich eine symmetrische Betonung des Straßenzugangs vom 
Fleischerplatz. 
Abb. aus: Leonhardt, 2007, S. 99 
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LEIPZIG, Promenadenring, Ringmagistrale, 1952-1955 
 
Straße    Promenadenring 
Projekt Wettbewerb für die städtebauliche Gestaltung des Promenaden-
rings 
Planungs-, Bauzeit 1952-1954 mehrere Wettbewerbe im Zusammenhang mit der 
Gestaltung des Promenadenringes, u.a.1952 Wettbewerb für die 
städtebauliche Gestaltung des Promenadenrings, sowie Wett-
bewerb für die städtebauliche Gestaltung des Südabschnitts 
vom Promenadenring in Leipzig.  
1953 Grundstein zum Neuaufbau der Ringmagistrale  
Architekten Wettbewerb 1952, kein 1. Preis; 2. Preis: VEB Entwurf Leipzig 
I Ing.-Bau, Kollektiv Brigade Bugner, Leipzig; 2. Preis: Leipzi-
ger Architektengruppe Eberle, Edler, Pietsch, Zahn, Neumann 
und Rämmler; 3. Preis: Architekt Kurt Förstel, Güstrow/Meckl.; 
Ankauf: Architekt Baurat Eberhard Werner, Leipzig; Ankauf: 
Architekt Max Schnabel, Leipzig; Anerkennung: Architekten-
gemeinschaft Schmidt-Textoris, Schönau, Hamann, Leipzig; 
Anerkennung: Architekt Gottfried Kurze und Architekt Rolf 
Blanke, Leipzig; Anerkennung: Hochschule für Architektur – 
Lehrstuhl für Industrie, Weimar, Dipl.- Ing. Willy Reiber, Hans 
Lahnert, Horst Riedel, Arno Terpe. 
Bebauung am Roßplatz von Rudolf Rohrer, 1953 - 1955 
Funktionen In den Erdgeschossen Geschäfte und öffentliche Einrichtungen, 
in den Geschossen darüber Wohnungen. „Bauten repräsentati-
ven Charakters, Bauten der Politik, der Kultur, der Wirtschaft, 
des Verkehrs, des öffentlichen Lebens und Wohnbauten“ (Niera-
de, S. 278); Demonstrationen 
Höhe der Wandungen Bebauung von Rohrer am Roßplatz, 7–9 Geschosse ca. 30–37 
Meter 
Materialien Travertin im Erdgeschoss sowie für die Fensterumrahmungen 
und für die horizontalen Gliederungen; weißer Edelputz 
 
Besondere Merkmale  Leipzig gehört Mitte der fünfziger Jahre ähnlich wie Dresden zu 
der 1. Kategorie der Aufbaustädte, in denen der Wiederaufbau vorrangig bewerkstelligt werden 
sollte. Dabei kommt Leipzig eine besondere Rolle zu, da im Gegensatz zu den meisten anderen 
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Städten hier aufgrund der bestehenden Stadtstruktur weniger in den historischen Stadtgrundriss 
eingegriffen werden sollte, um die zentralen Elemente der Stadt, wie sie die Sechzehn Grund-
sätze zum Städtebau vorsehen, nämlich Zentraler Platz und Magistrale, zu verwirklichen. So 
wurde in Leipzig der historische Promenadenring zur Magistrale und der Karl-Marx-Platz zum 
Zentralen Platz bestimmt. Dabei sollte insbesondere der Promenadenring zum monumentalen 
Rahmen für Massenkundgebungen und politische Demonstrationen ausgebaut werden und ihm 
ein „städtebaulich- repräsentative[r] Ausdruck der Messestadt“ (Gibbisch, S. 114) verliehen wer-
den. Der Ring mit seinen ausgedehnten Grünanlagen war dazu bestimmt, „die neue Gesell-
schaftsordnung und die Bedeutung Leipzigs als Messestadt städtebaulich [und architektonisch] 
zum Ausdruck“ zu bringen (Lucas, S. 414). Vor allem die räumliche Wirkung des Ringes sollte 
durch entsprechende Raumabschnitte und städtebauliche Höhendominanten, die zu einer ein-
drücklichen Silhouette beitragen, gesteigert werden. Als ein erstes Fragment dieser groß ange-
legten und bedeutungsvollen Planung wurde zwischen 1953 und 1955 die einheitliche Bebau-
ung am Roßplatz nach dem Entwurf von Rudolf Rohrer, der als Sieger aus einem Wettbewerb 
hervorgegangen war, realisiert. Die großmaßstäbliche Bebauung mit Läden in der Erdgeschoss-
zone, die mit Travertin verkleidet ist und mit dem Edelputz der darüberliegenden Geschosse ei-
ne „monumentale Note“ (Rohrer, S. 106) bekommt, vermittelt einen Eindruck, wie monumental der 
Raum in einzelnen Abschnitten gefasst werden sollte. Gleichzeitig wird hier aber auch deutlich, 
wie durch die großen Grünflächen vor diesen großen Bauwerken kaum eine zusammenhängen-
de Raumwirkung zu Stande kommen kann. 
 
Quellen 
Nierade, Kunz: „Der Wettbewerb für die städtebauliche Gestaltung des Promenadenrings in 
Leipzig“ in: Deutsche Architektur, 1953, Heft 6, S. 278-284 
Gibbisch, Hans: „Wettbewerb für die städtebauliche Gestaltung des Südabschnitts vom Pro-
menadenring in Leipzig“ in: Deutsche Architektur, 1954, Heft 3, S. 114-117 
Rohrer, Rudolf:  „Die Neubauten am Roßplatz in Leipzig“ 
in: Deutsche Architektur, 1955, Heft 3, S. 100-107 
Lucas, Walter: „Der Ideenwettbewerb Friedrich-Engels-Platz in Leipzig“ in: Deutsche Ar-
chitektur, 1955, Heft 9, S. 414- 19 
Topfstedt, Thomas:  „Leipzig: Messestadt am Ring“ in: Neue Städte aus Ruinen. 
Deutscher Städtebau der Nachkriegszeit. von Beyme, Klaus; Durth, Werner; 
Gutschow, Niels; Nerdinger, Winfried und Topfstedt, Thomas (Hg.), Mün-
chen 1992, S. 182-196 
Deutsche Bauakademie und 
Bund Deutscher Architekten (Hg.): Architektur und Städtebau in der Deutschen Demokratischen Republik, Ber-
lin, o. J. (1959) 
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Wettbewerb für die städtebauliche Gestaltung des Promenadenrings, Kollektiv Brigade Bugner, Leipzig, 1952, 2. 
Preis 




Wettbewerb für die städtebauliche Gestaltung des Promenadenrings, Kollektiv Brigade Bugner, Leipzig, 1952, Fas-
sadenabwicklung Äußerer Ring bis Karl-Marx-Platz, 2. Preis 




Wettbewerb für die städtebauliche Gestaltung des Promenadenrings, Kollektiv Brigade Bugner, Leipzig, 1952, Fas-
sadenabwicklung Tröndlinring bis Hauptbahnhof, 2. Preis 
Abb. aus: Nierade, S. 279
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Promenadenring, Bebauung am Roßplatz, 1953-1955, Kollektiv Rudolf Rohrer. 




Promenadenring, Perspektive der Bauten Rohrers am Roßplatz, Variante vom April 1953, die abgelehnt wurde. 
Abb. aus: Durth, Düwel, Gutschow, Band 1, S. 457 
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Promenadenring, Bebauung am Roßplatz, 1953-1955, Kollektiv Rudolf Rohrer 
Abb. aus: Architektur und Städtebau in der Deutschen Demokratischen Republik, S. 141 
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Promenadenring, Roßplatz, Lageplan der Bauten von Rohrer, die an der leichten Krümmung zu erkennen sind. 





Roßplatz, Vorderansicht der Bauten von Rohrer, rechts Ansichten der Häuser 2 und 3  
Abb. links aus: Rohrer, S. 104, Abb. rechts aus: Rohrer, S. 105  
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MAINZ, Ludwigstraße, 1944/1945, 1947-1949  
Straße    Ludwigstraße 
Projekt    Wiederaufbauplan für Mainz 
Planungs-, Bauzeit 1944-1945 Planungen von Heinrich Moritz Knipping 
1947-1949 Planungen von Paul Schmitthenner 
Architekten   Heinrich Moritz Knipping, Paul Schmitthenner 
Funktionen   Hauptgeschäftsstraße, Geschäfte im EG, Theater 
Breite     32 Meter 
Höhe der Wandungen  3-4 Geschosse, in den Planungen von Schmitthenner haben die 
Häuser eine Höhe von ca. 15,50 Meter  
Materialien    Putz, Stein im Bereich der Geschäfte im Erdgeschoss. 
Schmitthenner schlägt unterschiedliche Materialien vor. Darun-
ter unverputzte Trümmersteine, Backstein, Putz. 
 
Besondere Merkmale  Der Ludwigstraße, die bereits ab dem frühen 19. Jh. unter Na-
poleon I. als eine Paradestraße angelegt wurde, kommt im Gesamtzusammenhang der Stadt als 
einer von drei wichtigen Verbindungen zum Rhein, neben der Kaiserstraße und der Großen 
Bleiche eine wichtige Bedeutung im Zusammenhang mit dem Domareal zu. 
In der Planung von Heinrich Moritz Knipping wird die Gestaltung der Ludwigstraße als Haupt-
geschäftsstraße vorgeschlagen. Der Entwurf zum Wiederaufbau der Ludwigstraße sieht eine fast 
einheitlich hohe Blockrandbebauung als Fassung des Straßenraumes vor. Besonderes Kennzei-
chen ist, wie bei zahlreichen Entwürfen zum Wiederaufbau, bei denen eine Verbreiterung der 
Straße auch aus verkehrlichen Gründen vorgesehen ist, eine durchgängige Arkade. Dabei han-
delt es sich nicht um eine einheitliche Arkade, sondern jeder Block weist eine andere Arkaden-
form auf. Auch die Fassaden darüber sind nicht vollkommen einheitlich, sondern weisen Vari-
anten von Lochfassaden auf. Der Entwurf nimmt die Arkadenlösung, die später von 
Schmitthenner vorgeschlagen wird, bereits in einer etwas großstädtischeren Anmutung vorweg. 
In der Planung Schmitthenners wird die Ludwigstraße zu einer zentralen Geschäftsstraße der 
Mainzer Stadtmitte. Für diesen Straßenraum verwendet er nicht nur eine in Höhe und Gestal-
tung sehr einheitliche viergeschossige Bebauung, sondern auch das Motiv der Arkade, um eine 
zurückhaltende Würde auszudrücken und um gleichzeitig Schutz für die Bürger vor Nieder-
schlag bereitzustellen. Je nach Fassadengestaltung ist die Wirkung eher eine sehr nüchterne oder 
eine repräsentative und bisweilen monumentale. Dabei sucht Schmitthenner, wie er selber for-
muliert, einen Stil, der „Ordnung ist, wohlwissend, daß die Ordnung die Grundlage aller Schön-
heit ist“ (Schmitthenner bei Durth, Gutschow, S. 942). Diese wurde auch von den Zeitgenossen im An-
blick der „sieben Fassadenfassungen“ gewürdigt, versuchte Schmitthenner doch mit seinen Va-
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rianten „wenigstens das äußere Bild gleichmäßiger Ordnung“ sicherzustellen (N. N.: S, 4). Der 
Entwurf von Schmitthenner lässt sich in eine Reihe mit den Entwürfen Pflästerers für Karlsruhe 
und Grunds für Mannheim stellen, die jeweils auf sehr ähnliche Weise nach dem Krieg versu-
chen, einheitliche und zurückhaltende Korridorstraßenräume mit typischen urbanen Mitteln zu 
gestalten. 
 
Quellen    
N. N.: „Anmerkungen zur Zeit“ in: Baukunst und Werkform, 1949, Heft 3, S. 3-9 
Durth, Werner; Gutschow, Niels: Träume in Trümmern. Schriften des Deutsche Architekturmuseums zur Archi-
tekturgeschichte und Architekturtheorie, 2 Bände, Braunschweig Wiesbaden 
1988. Hier Band 2, S. S. 867-942 
Frank, Hartmut: „Raumkunst, Typus, Monument“ in: Paul Schmitthenner 1884-1972, Katalog 
zur Ausstellung vom 16. August bis 9. November im Deutschen Architektur-
museum Frankfurt, Voigt, Wolfgang; Frank, Hartmut (Hg.), Tübingen Berlin 




Perspektive zum Wiederaufbau der Ludwigstraße, Blick auf den Dom, vermutlich Winter 1944-1945, veranlasst von 
Heinrich Moritz Knipping. Der verhältnismäßig breite Straßenraum von 32 Metern wirkt in der Perspektive noch 
breiter. 
Abb. aus: Durth, Gutschow, Band 2, S. 881 Abb. 24 
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Perspektivische Skizze zum Wiederaufbau der Ludwigstraße, die neben einer Verbreiterung einen Neubau des Thea-
ters zeigt, 1945 unterzeichnet von Heinrich Moritz Knipping. Die Straße ist fast einheitlich hoch bebaut. 
Abb. aus: Durth, Gutschow, Band 2, S. 880, Abb. 23 
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Varianten der Fassaden zur Ludwigstraße, ganz links eine Fassade unter Verwendung der unverputzten Trümmer-
steine 




Arkaden an der Ludwigstraße, Putzfassade bemalt 




Wiederaufbauplanung Mainz, der neue Plan der Altstadt 
Abb. aus: Frank, S. 118 
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MANNHEIM, Die Planken, 1933-1936, 1945  
Straße    Die Planken 
Projekt Im Rahmen der Sanierungsmaßnahmen der Altstadt Ausgestal-
tung des Straßenzuges Augustaanlage-Friedrichsplatz-
Wasserturm-Planken; Wiederaufbauplan für Mannheim im 
Rahmen der Wiederaufbauplanungen für zerstörte Städte 
Planungs-, Bauzeit 1934-1936 Städtebauliche Neugestaltung der Planken 
1945 Wiederaufbauplanung 
Architekten 1933-1936 Oberbaudirektor Josef Zizler und weitere Architek-
ten, Wiederaufbau nach 1945 Alfred Giese  
Funktionen In den dreißiger Jahren Geschäftsstraße mit Büros in den oberen 
Geschossen. In den Wiederaufbauplanungen werden ebenfalls 
in den Erdgeschossen Geschäfte vorgesehen. 
Breite 23,70 Meter 
Höhe der Wandungen 5-6 Geschosse 
Material „Heimatlicher Sandstein“ (Jacob, S. 6) 
 
Besondere Merkmale  Die Planken sind bereits im 19. Jahrhundert die „Hauptver-
kehrsader der Innenstadt“ und seit altersher kommt ihnen „eine überragende städtebauliche Be-
deutung“ (Jacob, S. 6) zu. Im Sinne dieser Bedeutung wird zwischen 1933 und 1936 eine „mäch-
tige neue Bauanlage“ errichtet, „die auf eine Länge von zwei Quadraten weithin das Straßenbild 
beherrscht und durch die Einheitlichkeit der Gestaltung fesselt“ (Jacob, S. 6). Dabei sollten die 
Bauten zudem auch „Ausdruck des neuen Bauwillens der Stadt sein und zugleich beispielhaft 
neues deutsches Bauen verkörpern, das durch edle Schönheit erfreut“ (Jacob, S. 8). Der mit der 
neuen Anlage beseitigte Engpass geht bereits auf die Planungen des 17. Jahrhunderts zurück 
und war bereits ab 1897 Gegenstand zahlreicher Entwürfe zur Verbreiterung bzw. Behebung der 
damit verbundenen Verkehrsschwierigkeiten. 
Die Wiederaufbauplanung von Alfred Giese aus dem Jahr 1945 bezieht sich vor allem auf den 
Abschnitt der Straße bis zum Schloss. Für diesen sieht er in der Abfolge der Straßenräume unter 
anderem Arkaden als Element einer dreigeschossigen Bebauung vor. Zudem flankieren symme-
trisch angeordnete Rathaustürme den axialen Blick auf das Schloss und bewirken eine leichte 
räumliche Einschnürung und damit eine Markierung des Übergangs von einem Abschnitt zu ei-
nem nächsten. 
In seiner architektonischen Gestaltung erinnert der Entwurf an die Planungen Pflästeres für 
Karlsruhe. Auch hier finden sich unter den traufständigen Walmdächern drei bzw. vier gleich-
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mäßig gegliederte, mit dem immer gleichen Fensterformat versehene Geschosse. Das Erdge-
schoss wird hier jedoch durch großformatige Fensterfronten bestimmt, die in einem unregelmä-
ßigen Rhythmus von den Hauseingängen unterteilt werden.  
 
Quellen 
Jacob, Gustaf: Die Mannheimer Planken. Schriften der Stadt Mannheim Heft 2, Mannheim 
1937 
Durth, Werner; 
Gutschow, Niels: Träume in Trümmern. Schriften des Deutsche Architekturmuseums zur Archi-
tekturgeschichte und Architekturtheorie, 2 Bände, Braunschweig Wiesbaden 





Die Bebauung der dreißiger Jahre entlang der Planken, wird gegenüber der Flucht von P4 um 4 Meter in den Stra-
ßenraum geschoben, um so eine Überleitung zu der Bebauung von P7 zu erreichen. 




            
Links die Planken vor der Verbreiterung, rechts Blick in den verbreiterten Straßenraum 
Abb. links aus: Jacob, S. 8, Abb. rechts aus: Jacob, S. 22 
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Die Planken, die Bauten der dreißiger Jahre befinden sich auf der linken Seite. Im Vordergrund der Turm als städte-
bauliche Betonung des Einschnitts. 




Die Planken, die Bebauung des Plankenquadrats P 6, die „schwer und eckig“ und „steinern“ dasteht. 
Abb. aus: Jacob, S. 7 
162
  
Der Entwurf von Alfred Giese für den Wiederaufbau von Mannheim, gezeichnet im März 1945. Ansicht der Planken 
mit Blick auf das Schloss und die Arkadenbebauung mit vorgesetzten Rathaustürmen. Die viergeschossige Bebauung 
ist einheitlich gegliedert und die Treppenhäuer mit den Hauseingängen unterbrechen die Reihe der Schaufenster. Die 
Gebäude mit den Arkaden im Erdgeschoss weisen zwar die gleiche Traufhöhe auf, sind aber nur in drei Geschosse 
gegliedert. 




Die Planken im Entwurf von Alfred Giese für den Wiederaufbau von Mannheim. Dieser Entwurf sieht zwischen 
Schloss und Marktplatz Arkadenfolgen vor.“ 
Abb. aus: Durth, Gutschow, Band 1, S. 82 
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MÜNCHEN, „Straße der Republik“, 1918 
 
Straße    „Straße der Republik“ 
Projekt    Verbindung zwischen Schwabing und Stadtzentrum 
Planungs-, Bauzeit 1918 
Architekt   Herman Sörgel 
Funktionen Verkehrserleichterung; direkte Verkehrsverbindung zwischen 
Schwabing und dem Zentrum; Geschäfte im Erdgeschoss, 
Wohnungen 
Breite     ca. 20 Meter 
Länge  ca. 1.500 Meter zwischen Wittelsbacher Platz und Elisabethen-
platz 
Verhältnis Breite zu Länge 20/1.500 = 1:75 
 
Besondere Merkmale  Bereits 1918 erwähnt Herman Sörgel in seiner Einführung in 
die Architektur-Ästhetik die Notwendigkeit einer „große[n] monumentale[n] Verkehrsader vom 
[...] Stadtzentrum zum Elisabethenplatz“ (Sörgel, S. 213). Diese große Straße solle eine leichte 
Orientierung innerhalb der neueren Viertel ermöglichen und eine direkte Verkehrsverbindung 
zu dem neuen Nord-Bahnhof gewährleisten. Dort, wo eine Verbreiterung der bestehenden Stra-
ßen nur schwer möglich ist, sieht Sörgel Arkaden vor, damit nicht die gesamten bestehenden 
Wohnhäuser durch neue ersetzt werden müssen. Im weiteren Verlauf könne diese Straße als 
„große Avenue“ (Sörgel, S. 61) bis zum Nordbahnhof geführt werden. Sörgel will mit der „Straße 
der Republik“ beweisen, dass auch die „Republik Bayern“ in der Lage ist, „wie ehemals die 
Wittelsbacher“ etwas „Monumentales“ (Sörgel, S. 61) zu schaffen.  
 
Quellen    
Sörgel, Herman: Einführung in die Architektur-Ästhetik. Prolegomena zu einer Theorie der 
Baukunst. München 1918, S. 213 
Sörgel, Herman: „Städtebauliche Anregungen für München“ in: Baukunst 1925 Heft 3/4, S. 
59-63, S. 263-268 
Rasp, Hans- Peter: München – Eine Stadt für tausend Jahre. München 1981, S. 19 
Voigt, Wolfgang: Atlantropa Weltbauen am Mittelmeer Ein Architektentraum der Moderne. 
Hamburg 1998, S. 17+19 
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Straße der Republik, München, Lageplan. Eintragung der neuen Straße zum neuen Nord- Bahnhof. 
Abb. aus: Sörgel, 1925, S. 60 
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MÜNCHEN, Straße zum neuen Hauptbahnhof, 1928 
 
Straße    Straße ohne Namensgebung im Entwurf 
Projekt „Verschiebung des Verkehrsschwerpunktes und Errichtung ei-
nes Grosshandelsstadtteils“ im Rahmen der „verkehrs- bautech-
nische[n] Studie zur künftigen Gestaltung des Münchner Stadt-
bildes“ (Rank S. 4 – 5); Zufahrtsstraße zum neuen Bahnhof 
Planungs-, Bauzeit 1928 
Architekt   Joseph Rank 
Funktionen Zufahrtsstraße zum neuen Bahnhof und zur Altstadt; Neuer 
Kunstausstellungspalast; „Großhandelsstadtteil“; „Geschäfts- 
und Hochhausstadt entlang der neuen Straße“ (Rank S. 5) 
Breite 60 Meter  
 
Besondere Merkmale  Joseph Rank legt 1928 in seiner Publikation München auf dem 
Wege zur Millionenstadt einen Entwurf zur Verlegung des Münchener Hauptbahnhofes vor. Er 
betrachtet seinen Vorschlag vor allem als Verbesserung der Verkehrsverhältnisse aber auch als 
Beitrag zur Entwicklung eines Geschäfts- und Handelszentrums. In diesem schlägt er entlang 
der neuen Straße einen Großhandelsstadtteil vor. Der gerade und ohne Unterbrechung axial über 
den zukünftigen Bahnhofsvorplatz auf das Bahnhofsgebäude zulaufende Straßenzug wird durch 
einen Torbau eingeleitet. Die Straßenwandungen werden durch zahlreiche Hochhäuser, die in 
der Mehrzahl an den einmündenden Straßen positioniert sind und die nach ökonomischen Be-
rechnungen Ranks zehn Geschosse aufweisen können, rhythmisiert. Zur Geschlossenheit des 
Straßenraumes trägt die Positionierung der Hochhäuser gegenüber dem Empfangsgebäude des 
Bahnhofes bei, die sich leicht in den Straßenraum schieben und eine Zugangssituation zu dem 
Vorplatz ausbilden. Ein neuer Kunstausstellungspalast wird mit einer bepflanzten Vorzone in 
den Straßenraum integriert. Seinen Entwurf sieht Rank durchaus in der Folge der großen histo-
rischen Straßenzüge wie der Ludwig- und Briennerstraße oder auch der Maximilian- und der 
Prinzregentenstraße, bei denen seiner Meinung nach ein „wahrhaft großer schöpferischer Ge-
danke“ (Rank, S. 3) aufgeworfen und verwirklicht wurde. 
 
Quellen    
Rank, Joseph: München auf dem Wege zur Millionenstadt. Verkehrs- und bautechnische Stu-
die zur künftigen Gestaltung des Münchner Stadtbildes. München 1928 
Rasp, Hans- Peter: München – Eine Stadt für tausend Jahre. München 1981, S. 18 
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Straße zum neuen Hauptbahnhof, Verlegung des Münchener Hauptbahnhofes, Vorschlag von Joseph Rank, Axono-
metrie. Der Straßenraum wird durch Höhenbetonungen an den einmündenden Straßen rhythmisiert. 




Straße zum neuen Hauptbahnhof, Verlegung des Münchener Hauptbahnhofes, Vorschlag von Joseph Rank 
Abb. aus: Rank, S. 7 
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MÜNCHEN, „Große Straße“, ab 1938 
 
Straße    „Große Straße“ bzw. „Große Achse“ 
Projekt Planungen zur „Hauptstadt der Bewegung“; „Straßenbauwerk“, 
als Herzstück der Ost-West-Achse 
Planungs-, Bauzeit ab 1938 
Architekt   Hermann Giesler ab 1938  
Funktionen Oper, Varieté, Lichtspieltheater, Hotel, Verlag, Parteigebäude, 
Verwaltung, Warenhaus, Thermen  
Breite     ca. 120 Meter 
Länge     2.200 Meter 
Höhe der Wandungen  ca. 94 Meter die beiden Hochhäuser am Platz vor dem Bahnhof; 
die straßenbegleitende Bebauung 4-6 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 120/2.200 = 1:18,3 
Material    Werkstein 
 
Besondere Merkmale  In München als der „Hauptstadt der Bewegung“ übernimmt der 
als „Große Straße“ oder „Große Achse“ bezeichnete Abschnitt zwischen neuem Hauptbahnhof 
im Westen und dem „Denkmal der Partei“ im Osten die Rolle des Herzstückes der neuen Ost- 
West- Achse. Auf den Gleisanlagen des ehemaligen Hauptbahnhofs sollte ein „wahrhaft monu-
mentaler neue[r] Straßenzug“ (Pressemitteilung, 1938) geschaffen werden. Der 120 Meter breite 
Straßenraum soll seinen Auftakt an dem als damals größten Bahnhof Europas geplanten „mo-
numentalen Empfangsgebäude“ (Pressemitteilung, 1938) haben. Den östlichen Abschluss hat der 
Straßenraum in einem ca. 210 – 215 Meter hohen „Denkmal der Partei“, das zu einem point de 
vue für den am Bahnhof ankommenden Reisenden geworden wäre. Mit seinem Gesamtdurch-
messer von fast 400 Metern schließt der gigantische Rundbau des Bahnhofes nicht nur den 
kompletten Straßenraum räumlich ab, sondern riegelt mit seiner Breite von 212 Metern auch 
noch den östlich davor liegenden Platzraum ab. Den Übergang vom Bahnhofsplatz, der im wei-
teren durch die Gebäude der Reichsbahn und der Reichspost definiert wird, zur „Großen Achse“ 
bilden zwei flankierende Hochhäuser mit einer Höhe von ca. 94 Metern. Für den Blick aus der 
Achse bilden sie die monumentale „rahmende Verankerung der Bahnhofskuppel“ (Rasp, S. 153). 
Eine Besonderheit dieser „Großen Straße“ ist vor allem ihr Querschnitt, der zwei Geschosse un-
terhalb des eigentlichen Erdgeschossniveaus aufweist. Die Straße wird somit zu einem „Stra-
ßenbauwerk“, bei dem eine radikale Verkehrstrennung vorgesehen war. Daher waren die eigent-
lichen Fahrbahnbreiten relativ schmal geplant und die Mitte des Straßenraumes war für eine 
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breite Promenade, jedoch ohne Bäume vorgesehen. Zeitgenossen wie Christoffel sahen in der 
Straße das „weltstädtische Bild der monumentalen Straße der Partei“ verwirklicht. 
 
Quellen    
Pressemitteilung d. Sonderbaubehörde „Übersicht der Pläne zum Ausbau Münchens“ Pressemitteilung der Sonder-
baubehörde »Ausbau der Hauptstadt der Bewegung«, 29. 4. 1938. in: Hitlers 
Städte. Baupolitik im Dritten Reich. Dülffer, Jost ; u. a. (Hg.), Köln Wien 
1978, S. 168, 171-172 
Christoffel, Ulrich: „Die neue Monumentalität“ in: Das schöne Heim: Haus, Wohnung, Garten, 
Kunsthandwerk. 1939, Heft 10, S. 129-136 
Rasp, Hans- Peter: München – Eine Stadt für tausend Jahre. München 1981 
Früchtel, Michael: Der Architekt Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien aus 
dem Institut für Baugeschichte, Kunstgeschichte, Restaurierung mit Architek-





„Große Straße“, Planungsabteilung GBR, Lageplan „Ost-West-Achse“, um 
1940 
Abb. aus: Früchtel, 2008, S. 176 
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 Räumungsplan für die Bestandsbebauung im Bereich der „Großen Achse“, Planungsabteilung GBR, 1941 





„Große Straße“, Ost-West-Achse, Querschnitt (sog. „Straßenbauwerk“), Konzeption von Herman Giesler, 1939-
1940 
Abb. aus: Rasp, 1981, S. 147 
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Modell der „Großen Achse“, der Platz um das „Denkmal der Partei“, im Vordergrund der von Friedrich von 
Thiersch 1887–1897 erbaute Justizpalast 




Blick in Richtung neuer Bahnhof. Teilabschnitt der „Großen Achse“ zwischen Bahnhof und Stadthaus / Operetten-
theater 
Abb. aus: Früchtel, 2008, S. 194, Abb. 174 
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Ausschnitt aus dem Modell zur „Großen Achse“, im Vordergrund die Biergärten, im Hintergrund die Thermen 





Blick aus der „Großen Achse“ auf den neuen Hauptbahnhof, links das Hochhaus des KDF-Hotels, rechts der Eher- 
Verlag, Planungsabteilung GBR 
Abb. aus: Früchtel, 2008, S. 187, Abb. 169 
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Das Stadthaus mit Turm, Fassade entlang der „Großen Achse“, Planungsabteilung GBR, 1940 





Gebäude der Gliederungen der Partei, Fassadenentwürfe entlang der „Großen Achse“, GBR / Longerich, 1940 





Gebäude der Deutschen Arbeiter Front, Fassaden entlang der „Großen Achse“, Entwurf des GBR, 1940 




ROSTOCK, Lange Straße, 1953-1959 
 
Straße    Lange Straße 
Projekt „Erste sozialistische Straße“ auch „Straße des Nationalen Auf-
bauwerkes“, Teilstück der Magistrale 
Planungs-, Bauzeit  Albrecht Jaeger, Städtebaulicher Entwurf 1952 
Grundsteinlegung 30. Januar 1953 
1955 Wettbewerb zur Gliederung und „architektonischen Hal-
tung“ der Magistrale. 1. Preis: Werner Grundmann; 2. Preis: 
Joachim Näther, Heinz Lösler VEB (Z) Projektierung Schwe-
rin; 3. Preis: Jaeger, Colden, Brauns  
Architekten Joachim Näther ab 1953 Chefarchitekt der Magistrale; Dü-
sterhöft, Heinz Lösler. 
Funktionen Demonstrationsstraße zusammen mit zentralem Platz „Zentrum 
des gesellschaftlichen Lebens“ (Ulbricht, S. 53),  Hauptverkehrs-
straße; Läden und Gaststätten im EG, Wohnungen ab 1.OG 
Kaufhaus, Verwaltungseinrichtungen, Kulturbauten (Theater 
geplant) 
Breite     ca. 45-55 Meter 
Länge  ca. 580 Meter vom Haus der Schifffahrt bis Wohnhochhaus auf 
der Nordseite am östlichen Ende 
Höhe der Wandungen  5-8 Geschosse = 18-22 Meter Traufhöhe; 41 Meter Haus der 
Schifffahrt mit Laterne; ca. 90 Meter Marienkirche 
Verhältnis Breite zu Länge 1:10,5 – 1:12,9 
Verhältnis Höhe zu Breite 1:2,0 – 1:2,5 
Materialien Backstein bei den Turmhäusern; bei besonderen Architekturtei-
len gesinterter, dadurch leicht deformierter Backstein; vornehm-
lich Putz bei den Zeilen zwischen den Turmhäusern; Terrakot-
taelemente 
 
Besondere Merkmale  Die Lange Straße ist der Hauptteil der Magistralenplanung, die 
vom Steinplatz über den Neuen Markt bis hin zum neuen Zentralen Platz als dem sozialistischen 
Platz der Stadt führt. Der Abschnitt der Langen Straße hat seinen östlichen Auftakt zwischen 
dem nördlichen Wohnhochhaus in der Achse der Straße und der südlichen Marienkirche. Den 
westlichen Abschluss sollte ein baulich gefasster Platz mit dem neuen Theater bilden, dessen 
mittig angeordneter Eingang axial auf den Straßenraum ausgerichtet gewesen wäre. Dieser 
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leicht konkav gekrümmte, zusammenhängende lineare Raum wird durch das Herausschieben 
einzelner Baukörper in unterschiedliche Abschnitte gegliedert. Im Sinne eines möglichst ge-
schlossenen und einheitlichen Raumes wird er durch eine Architektur geprägt, die „einfach, 
zweckmäßig und schön sein“(Ulbricht, S. 54) soll. Vor allem aber soll sie „dem Stolz und der 
Freude des Volkes an der sozialistischen Neugestaltung der Heimat Ausdruck geben“ (Ulbricht, S. 
54). Dazu galt es sich auf die nationale Tradition der Backsteingotik, aber auch auf die Architek-
tur des deutschen Klassizismus zu beziehen. Historische, backsteinerne Bauwerke Rostocks, 
aber auch einzelne Architekturelemente wie das „Rostocker Fenster“ sollten zur Identitätsstif-
tung beitragen und Traditionsbewusstsein wie auch gleichermaßen Fortschrittlichkeit vermit-
teln. Wie bei anderen Magistralen-Planungen sind die Gebäude in einen städtischen Sockelbe-
reich, eine Anzahl sich darüber erhebender mehr oder weniger gleicher Geschosse und einen 
deutlich ausformulierten oberen Gebäudeabschluss unterteilt. Der Sockelbereich wird hier be-
stimmt durch eine Arkade, deren Säulen ein ganz besonderes Interesse zukommt. So entwickelt 
sich das Kapitell dieser Säulen „aus der romanischen, beziehungsweise frühgotischen Form der 
Würfelkapitelle. Die Schildform dieser Kapitelle wird mit Tier- oder Pflanzenmotiven plastisch 
ausgearbeitet“ (Näther, S. 170). 
Die gesamte Gestaltung folgt bis hin zum Umgang mit dem Detail dem großen Vorbild der 
Karl-Marx-Allee in Berlin und verkörpert die architektonischen und städtebaulichen Vorstel-
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Entwurf des Stadtplanungsamtes, Albrecht Jaeger mit Hartmut Colden und Konrad Braun, zur Gestaltung des Zen-
tralen Bezirks, Fassung 1954 





Plan zum Aufbau der Magistrale und des Demonstrationsplatzes in der Innenstadt von Albrecht Jaeger, Hartmut 
Colden und Konrad Brauns, Planfassung 1954 
Abb. oben aus: Durth, Düwel, Gutschow, Band 2, S. 73 
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Lange Straße, Blick in die Magistrale nach Westen, Aufnahme Lotte Collein um 1960 




Giebelblende, die an die Rathäuser der Norddeutschen Backsteingotik wie in Stralsund erinnern soll. Unten soge-
nanntes Rostocker Fenster, das in Analogie zu den vor Ort vorgefundenen Fenstern entwickelt wurde. 
Abb. aus: Näther, S. 171 
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Blick in die Lange Straße mit den zahlreichen Grünflächen 




Schnittt durch die Lange Straße, ganz links und die Kröpeliner Straße, rechts, im Hintergrund die Marienkirche 
Abb. aus: Lässig, S. 79 
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 Lange Straße, Wohnbebauung mit Läden im Erdgeschoss 




Lange Straße, Oben: Ansichten Block C Nord, Block D Nord, unten Block D Süd, Entwurf Kollektiv Näther 





 Lange Straße, HO-Warenhaus Oben: Nordansicht, unten links: Ansicht Pädagogenstraße, unten rechts: Ansicht Brei-
te Straße 




Lange Straße, links Block D-Süd, Treppenhauserker, rechts: Block D-Süd Giebelfassade. 




BRADFORD, Straßendurchbruch, 1915  
Straße    New Street (ohne Namensnennung) 
Projekt    Bradford City Improvement Competition 
Planungs-, Bauzeit Wettbewerb 1915 
Architekten   Wettbewerb 1. Preis: Gibson, Skipwith & Gordon; 2. Preis:  
    Patrick Abercrombie, Lionel Budden; 3. Preis: Reginald Dann  
    and John H. Horniman; Ohne Preis: Lanchester und Rickards. 
Funktionen Straßendurchbruch als Verkehrsverbindung zwischen zwei 
Bahnhöfen; Geschäfte 
Breite     ca. 18,50 Meter  
Länge     ca. 140 Meter  
Höhe der Wandungen   6-8 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 18,5/140 = 1:7,6 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen des Wettbewerbs von 1915 zum Umbau eines zen-
tralen Bereiches der Innenstadt der sich in Folge der Wollverarbeitung ab Mitte des 19. Jahr-
hunderts vergrößernden Stadt galt es zum einen, diesen wichtigen Bereich städtebaulich neu zu 
ordnen und vor allem eine Verbindung zwischen den zwei bestehenden Bahnhöfen in Form ei-
nes großen Straßendurchbruches zu schaffen. Die drei Preisträger planen vor den beiden Bahn-
höfen auf jeweils unterschiedliche Weise sehr prägnante Plätze. Während die mit dem 1. Preis 
ausgezeichnete Arbeit den neuen Straßenraum mit einem monumentalen Torgebäude, das die 
angrenzenden Bauten zu einer gesamten Baumasse verbindet, abschließt und einen halbrunden 
Crescent zur südlich gelegenen Exchange Station ausbildet, entwerfen die Verfasser des auf 
dem zweiten Platz rangierenden Entwurfes an dieser Stelle einen monumentalen Sternplatz. In 
beiden Arbeiten erhalten sowohl die Platz- als auch Straßenräume eine monumentale Fassung 
durch sechs- bis achtgeschossige Bauten. Ebenso wie bei der drittplatzierten Arbeit werden ho-
he zweigeschossige Sockelzonen mit großen Schaufenstern entlang der neuen Straße angeord-
net. Die kräftige und sehr massive Architektur verdeutlicht die große Bedeutung dieser Straße 
im Gesamtkontext und erzeugt eine monumentale Wirkung. Diese wird durch Bauten an den 
Enden der Straßen noch verstärkt. 
 
Quelle 
S. D. A.: „Bradford City Improvement Competition. II. in: Town Planning Review, 6: 
1, July 1915, S. 34-36, Plate 2-Plate 11 
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Perspektive der Arbeit von Gibson, Skipwith & Gordon, 1. Preis, im Vordergrund der Crescent mit dem Torgebäude 





Lageplan der Arbeit von Gibson, Skipwith & Gordon, 1. Preis.  
Abb. aus: Bradford City Improvement Competition, II, Plate 4 
183
  
Perspektive der Arbeit von Abercrombie und Budden, 2. Preis 





Lageplan und Abwicklungen der Arbeit von Abercrombie und Budden, 2. Preis 
Abb. aus: Bradford City Improvement Competition, II, Plate 6 
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Perspektive der Arbeit von Lanchester und Rickards, im Vordergrund der runde Platz vor der Exchanges Station 





Lageplan der Arbeit von Lanchester und Rickards 
Abb. aus: Bradford City Improvement Competition, II, Plate 9 
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LONDON, Kingsway, 1899-1905  
Straße    Kingsway 
Projekt    Straßendurchbruch 
Planungs-, Bauzeit 1899-1905; bis 1912 war erst wenig bebaut; 1916 waren nur 
noch wenige Grundstücke nicht verkauft 
Architekten   London County Council 
Funktionen Sanierung des Stadtteils; Verbesserung der Verkehrssituation; 
Geschäftsstraße, Büros, Kirche, repräsentative Hotels, interna-
tionale Niederlassungen 
Breite     30 Meter  
Länge     1.200 Meter 
Höhe der Wandungen   6-8 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 30/1.200 = 1:40 
Material    Portland Stein (Kodak Building) 
 
Besondere Merkmale  Der Kingsway ist der letzte einer Reihe von Straßendurchbrü-
chen, die zur Verbesserung der Verkehrsverhältnises, aber auch der Lebensverhältnisse in der 
Innenstadt beitragen sollten. Darüber hinaus war die Anlage zur Verschönerung der Hauptstadt 
gedacht, und der imperiale Charakter und Anspruch Londons sollte sich in ihr verkörpern und 
darstellen. Der König erklärte bei der Einweihung „The improvement will also do much to 
beautify the Capital of my Empire, and will be a perpetual memorial of the capacity and entre-
prise of your Council.“ (Schubert S. 179) Zahlreiche internationale Niederlassungen wie auch re-
präsentative Hotels, aber auch eine Kirche verdeutlichen in der Nutzung den monumentalen An-
spruch. Die 30 Meter breite Straße wird von steinernen, monumentalen, sechs- bis achtgeschos-
sigen Gebäuden gebildet, die alle die klassische Dreiteilung in einen robusten städtischen Soc-
kel, einen oftmals durch eine Kolossalordnung bestimmten Mittelteil und ein deutlich ausgebil-
detes Dachgesims aufweisen. Zudem war die Bebauung einheitlicher und wirkte durch die Grö-
ße und baukörperliche Präsenz deutlich monumentaler als die der anderen Straßendurchbrüche. 
Und trotzdem hätte I. Triggs eine noch größere Einheitlichkeit für besser befunden, zumal ein 
Komitee bereits 1900 einige Regeln aufgestellt hatte „to insure harmony“ (Triggs, S. 260). Anstatt 
acht einzelne Entwürfe zu realisieren wäre es „infinitely better to select one of the eight designs 
and adhered to it entirely“. (Triggs, S. 261) 
Auch in der Zeitschrift Der Städtebau wurde schon 1910 der „gewaltige [...] Straßendurchbruch 
Kings Highway in London von Holborn zum Strand, der unter Anwendung eines ausgedehnten 
Enteignungsverfahrens bereits durchgeführt ist“, (Goecke, S. 79) vor allem im Hinblick auf seine 
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London County Council, Kingsway-Aldwych Improvement, Überlagerungsplan 




    
Kingsway, links: London, Kingsway, Kodak Building, Architekt Sir John Burnett & Partners, rechts: Blick in den 
Kingsway  
Abb. links aus: Sonne, 2010, S. 153, Abb. rechts aus: Jones, Edward; Woodward, Christopher, 1983, S. 234 
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Kingsway, Blickrichtung Aldwych um 1923 





Kingsway, Blickrichtung Norden 
Abb. aus: Schubert, S. 543, Abb. 157 
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Kingsway, links: Aldwych, Bush House im Bau um 1920, rechts: Aldwych, Bush House nach Fertigstellung 






Abb. aus: Schubert, S. 535, Abb. 145 
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LONDON, Processional Way, 1942  
Straße    Processional Way  
Projekt „London replanned“ 
Planungs-, Bauzeit 1942 Entwurf 
Architekten The Royal Academy Planning Committee (Edwin l. Lutyens, 
Chairman, Charles H. Bressey, Vice- Chairman) 
Funktionen Zeremonienstraße zwischen Buckingham Palace und Victoria 
Station; Verbindung zwischen Buckingham Palace und Victo-
ria-Station als dem Ankunftsort vom Kontinent 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen der Planungen zu „London replanned“ werden un-
ter anderem die Zufahrten zu öffentlichen Gebäuden verbessert, um damit die Schönheit und 
Würde der Stadt zu steigern. Im Zusammenhang mit diesen Vorstellungen ist der neue Straßen-
durchbruch ein wichtiger Bestandteil der Planungen. Dieser stellt eine überaus repräsentative 
Verbindung zwischen der Victoria Station als dem Ankunftsort vom Kontinent und dem Bu-
ckingham Palace dar. In der Perspektive ist der Straßenraum, der durch Bäume und dreibögige 
Arkaden bestimmt wird, den Fußgängern vorbehalten. Eine neue repräsentative und axial auf 
die Straße ausgerichtete Bahnhofsfassade und ein Springbrunnen an dem gegenüberliegenden 
Straßenende bilden die angemessenen Abschlüsse des Straßenraumes. 
 
Quelle 
The Royal Academy 
Planning Committee: London Replanned. The Royal Academy Planning Committees’s Interim Re-
port. London Oktober 1942 
190
  
Processional Way, Richtung Buckingham Palace, Lageplan. Die Straße besteht aus drei unterschiedlich langen Ab-
schnitten, die jeweils durch platzartige Straßeneinmündungen eingeleitet werden. 
Abb. aus: The Royal Academy Planning Committee, 1942, S. 18 
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Perspektive des Processional Way Richtung Buckingham Palace 





TALLINN, Laaksbergboulevard, 1913 
Tallinn (amtlich bis zum 24. Februar 1918 Reval) 
Straße    Laaksbergboulevard 
Projekt    Wettbewerb zum Regulierungs- Erweiterungsplan 
Planungs-, Bauzeit Wettbewerbs-Ausschreibung Frühjahr 1912 
Architekt   1. Preis: Eliel Saarinen  
Funktionen   Zentrumsfunktion mit Geschäften, Büros, Handel 
Länge    ca. 2.800 Meter 
Breite    ca. 45 Meter 
Höhe der Wandungen  4-5 Geschosse, traufständig hohes steiles Dach 
Verhältnis Breite zu Länge 45/2.800 = 1:62,2 
 
Besondere Merkmale  Bei dem 1912 ausgeschriebenen Wettbewerb zu einem Flä-
chennutzungsplan für Groß-Reval gewinnt Eliel Saarinen den 1. Preis. Aus der Sicht Saarinens 
geht es bei der Planung vor allem darum „Maßregeln“ festzusetzen, „welche allmählich durch-
geführt werden müssen, um der Stadt eine ruhige, gesunde Entwicklung zu ermöglichen, damit 
in der Stadt während ihres weiteren Anwachsens alle die verschiedenen Forderungen verwirk-
licht werden können, welche die moderne Stadtplantechnik in praktischer, hygienischer und äs-
thetischer Beziehung an eine Stadt stellt“ (Saarinen, S. 45). Im Zuge seiner Planung sieht Saarinen 
keinen Grund, die alte Stadt innerhalb des Festungsgürtel anzutasten und schlägt daher eine 
Stadterweiterung weiter außerhalb vor. Dabei soll das neue Groß-Reval das „Gepräge einer 
Großstadt mit monumentalen Plätzen und breiten Straßen erhalten“ (Saarinen, S. 47). Insbesondere 
bei den Städten, die sich rasch entwickeln, müsse man dem „Plan die Monumentalität [...] ver-
leihen, welche die künftige Entwicklung erheischt“, (Saarinen, S. 55) so Saarinen. Als Grundlage 
eines solchen Planes sieht er nicht nur die Bevölkerungsprognosen, die er zur Planung heran-
zieht, sondern vor allem ein klares „Grundgerippe der Stadt“, welches „in seinen großen Haupt-
verkehrswegen übersichtlich und anschaulich“ (Saarinen, S. 55) sein muss. Das Grundgerüst soll 
nicht nur übersichtlich sein, sondern auch den Wechsel zwischen dem „monumental Abgewo-
genen und dem intim Pittoresken“ (Saarinen, S. 55) bieten. 
Das Rückgrat der ganzen Anlage ist die große Zentralausfallstraße von Westen nach Osten, de-
ren zentraler Abschnitt der Laaksbergboulevard ist. Dieser wird an seinem westlichen Ende 
durch das „Opernhaus, welches als Hintergrund dient sowohl für die von Westen kommende 
Zentralausfallstraße wie für den Laaksbergboulevard“ (Saarinen, S. 56). Um dieses Opernhaus, das 
den perspektivischen Abschluss des Straßenraumes bildet und durch diesen gleichzeitig in sei-
ner Wirkung gesteigert wird, gruppieren sich weitere öffentliche Monumentalbauten wie ein 
Museum und Bibliotheksgebäude und bilden ein kulturelles Forum am Ende des Boulevards. 
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An dem gegenüberliegenden östlichen Ende wird „der Laaksbergboulevard begrenzt von dem 
Laaksbergplatz, auf dem eine Kirche mit ihrem Turm nicht nur den erwähnten Boulevard ab-
schließt, sondern auch den Abschluss für sieben weitere Straßen bildet“ (Saarinen, S. 55). Insbe-
sondere die östlichen und westlichen Enden des Zentrums- Boulevards bilden geradezu eine hy-
bride Ansammlung zahlreicher architektonischer Mittel, um dem Raum nicht nur einen opti-
schen Zielpunkt über eine längere Distanz zu geben, sondern ihn auch auf der Ebene des Fuß-
gängers deutlich begrenzen. So finden sich insbesondere am Opernplatz die repräsentativen öf-
fentlichen Kulturbauten und auch eine hochaufragende Säule mit einer bekrönenden Figur als 
Fixpunkt der Perspektive. Gleichzeitig schieben sich zuvor die viergeschossigen und mit 
Walmdächern bekrönten einheitlichen Baumassen so in den Raum des Boulevards, dass dieser 
verengt und eingeschnürt wird, bevor er auf den Opernplatz trifft. Ähnlich reagiert Saarinen auf 
der westlichen Seite, wo diese Einschnürung zusätzlich durch Turmaufbauten betont wird und 
so auch auf dieser Seite zu einer klaren Eingangs- bzw. Abschlusssituation führt. Diese Kombi-
nation mehrerer Elemente zur Raum- und Blickbegrenzung im Sinne einer linearen Abfolge von 
klar definierten Räumen mit ähnlichen, aber doch unterschiedlichen Charakteren stellt eine Mi-
schung aus Haussmannschen Gedanken, barocken Perspektiven und gleichzeitig den Raumvor-
stellungen Camillo Sittes dar. 
 
Quellen 
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  Helsinki 1986  
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Hausen, Marika; Mikkola, Kirmo; Amber, Anna-Lisa, Valto, Tytti (Hg.), 
Cambridge, Massachusetts 1990, S. 187-220 
Sundman, Mikael: „Urban Planning in Finland after 1850“ in: Planning and Urban Growth in 
the Nordic Countries. Hall, Thomas (Hg.), Oxford 1991, S. 60-115 
Nikula, Riitta: „Die Zeit zwischen den Weltkriegen: Die Architektur der jungen Republik“ 
in: Finnland. Architektur im 20. Jahrhundert. Stiller, Adolph (Hg.), Salzburg 
München 2000, S. 50-97 
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Bebauungsplan für Reval, „Siedlungsplan für das gesamte Gebiet“, Saarinen, 1913 





Montierter Gesamtplan des Laaksbergboulevards, links Opernplatz, rechts Laaksbergplatz 





Straßenzüge und Straßenschnitte, rechts: Laaksbergboulevard 
Abb. aus: Museum f. Finnische Architektur (Hg.) Saarinen in Finnland, 1986 S. 101, Abb. 5 
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Vogelperspektive für die Siedlung um den Laaksbergplatz, Saarinen, 1913, links beginnt der Laaksbergboulevard 





Vogelperspektive für die Siedlung um den Opernplatz, Saarinen, 1913 




Vogelschaubild vom Dreilöwenplatz, Saarinen, 1913 





Vogelschaubild vom Rathausgebiet, Saarinen, 1913 





Straße    1. Laajalahdentje (Abschluss am Keskusvuori im Norden) 
    2. Zentralallee (zwischen Munksnäsplatz und Zentralplatz) 
 3. „Große Allee“ (zwischen Munksnäsplatz und Bredericksplat-
sen) 
Projekt Stadterweiterung Entwurf Munkkiniemi-Haaga (Munksnäs-
Haga) 
Planungs-, Bauzeit  1910-1915 
Architekt   Eliel Saarinen 
Funktionen   Wohn- und Geschäftsstraßen 
1. Laajalahdentje 
Breite     ca. 25 Meter 
Länge     ca. 1.300 Meter 
Höhe der Wandungen  ca. 23 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 25/1.300 = 1:52 
Verhältnis Höhe zu Breite 23/25 = 1:1,1 
    2. Zentralallee 
Breite    ca. 45 Meter, 
Länge    ca. 1.100 Meter 
Höhe der Wandungen   ca. 23 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 45/1.100 = 1:24,4, 3 
Verhältnis Höhe zu Breite 23/45 = 1:1,96 
3. „Große Allee“ 
Breite ca. 45 Meter 
Länge ca. 400 Meter 
Höhe der Wandungen ca. 23 Meter Traufhöhe 
Verhältnis Breite zu Länge 45/400 = 1:8,9 
Verhältnis Höhe zu Breite 23/45 = 1:1,9 
 
Besondere Merkmale  Eliel Saarinen, in dessen Person sich „in seltenem Grade die 
Grundbedingungen, die den großen Baukünstler bilden und kennzeichen“ vereinen: „die klare 
Übersicht über den Grundriß als den Ausgangspunkt für die jeweilig gestellte Aufgabe, der un-
trüglich sichere Instinkt für den organischen Zusammenhang zwischen Aufbau und Grundriß, 
für Raumverteilung und Raumdimensionen; das feine Gefühl für die Ausbildung und richtige 
Abwägung der Massen und der künstlerische Blick für die architektonische und monumentale 
Wirkung“ (Öhquist, S. 22), wird 1910 von der Aktiengesellschaft Stenius beauftragt, einen Plan für 
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das von ihr zu Beginn des Jahrhunderts erworbene Gebiet Munkkiniemi- Haga zu entwickeln. 
Diese Planung ist für 170.000 Menschen vorgesehen, und das Areal soll sich als „ein sekundä-
res Stadtzentrum entwickeln“ (Öhquist, S. 26). Vor diesem Hintergrund und zahlreichen Untersu-
chungen, entwickelt Saarinen „einen großzügigen Entwurf“, (Meurmann, S. 168) der durch große 
geschlossene Straßenräume in Form von geraden Straßenachsen und geschlossenen Platzräumen 
bestimmt wird. Die Grundstruktur des Planes berücksichtigt die topographischen Gegebenheiten 
ebenso, wie sie durch eine Blockrandstruktur charakterisiert wird. Formal bewegte, scheinbar an 
Camillo Sitte orientierte Straßenzüge sind in gleichem Maße vorhanden wie klare gerade und 
breite Straßen, denn, so formulierte Saarinen bereits im Zusammenhang mit seinen Planungen 
für Reval, „monumentale Plätze, breite Straßenzüge usw. sind in einer Stadt ebenso gut am 
Platz wie pittoreske Platzanlagen, intime Straßenbilder“ (Saarinen, 1921, S. 55). Die gesamte Pla-
nung beruht auf einer klaren, ihrer Funktion entsprechenden Hierarchie unterschiedlich breiter 
Straßen. Diese führen jeweils auf wichtige öffentliche Gebäude zu oder finden ihren Raumab-
schluss in gefassten Platzräumen. Dabei dienen insbesondere die öffentlichen Bauten, die zu-
meist eine deutliche vertikale Ausbildung aufweisen, als point de vue für die Straßenräume und 
darüber hinaus. Die ca. 45 Meter breiten Straßen, sowie auch Straßen mit einer Breite von ca. 
25 Metern sind einheitlich mit ca. 23 Meter hohen Häusern bebaut. Diese stehen traufständig 
zur Straße und weisen ein hohes, oftmals von Giebeln durchbrochenes Dach auf. Die sehr ein-
heitliche Gestaltung der Lochfassaden mit den immer gleichen Fensterformaten stärkt die zu-
rückhaltend monumentale Wirkung der großen städtischen Straßenräume. 
 
Quellen 
Öhquist, Johannes:  „Ein finnischer Städtebauer“ in: Städtebau, 1920, Heft 3 / 4, S. 21-27 
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Sundman, Mikael: „Urban Planning in Finland after 1850“ in: Planning and Urban Growth in 
the Nordic Countries. Hall, Thomas (Hg.), Oxford 1991, S. 60-115 
Nikula, Riitta: „Die Zeit zwischen den Weltkriegen: Die Architektur der jungen Republik“ 
in: Finnland. Architektur im 20. Jahrhundert. Stiller, Adolph (Hg.), Salzburg 
München 2000, S. 50-97 
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Munkkiniemi-Haaga, Eliel Saarinen, 1915, Blick von Norden, links Beginn der Laajalahdentje am Keskusvuori 





Munkkiniemi-Haaga, Eliel Saarinen, 1915, Gesamtplan 
Abb. aus: Mikkola, S. 202 
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Munkkiniemi-Haaga, Eliel Saarinen, 1915. Die Zentralallee zwischen Munksnäsplatz und Zentralplatz, Turm im Hin-
tergrund als point de vue, rechts: Zentralplatz mit Zentralallee 
Abb. links aus: Öhquist, S. 26, Abb. rechts aus: Öhquist Ausschnitt aus Tafel 16 
203
 Munkkiniemi-Haaga, Eliel Saarinen, 1915, Entwurf Munksnäs-Haaga von Eliel Saarinen. Die Fotos wurden von dem 
Modell gemacht, das Saarinens Frau erstellt hatte. Die Bildseite stellt auch die ausführliche Berichterstattung über 
diesen Entwurf in der Zeitschrift »Der Städtebau« dar.  
Abb. aus Öhquist, Tafel 15 
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  Munkkiniemi-Haaga, Eliel Saarinen, 1915Schaubild zum Entwurf Munksnäs-Haaga von Eliel Saarinen, der Zentral-
platz und die „Zentralanlagen“ von Munksnäs 
Abb. aus: Öhquist, Tafel 16 
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HELSINKI, Kuningasaveny (Königsstraße), 1918  
Straße    Kuningasaveny 
Projekt Entwurf Groß Helsinki „Pro Helsingfors“ Flächenwidmungs-
plan 
Planungs-, Bauzeit  1918 
Architekten   Bertel Jung, Eliel Saarinen 
Funktionen Rückgrat und Mittelpunkt des neuen Zentrums mit Geschäfts-, 
Büro- und Wohnnutzung 
Breite     ca. 90 Meter  
Höhe der Wandungen   5 Geschosse, traufständig stark geneigtes Dach 
 
Besondere Merkmale  Die Planung von Saarinen und Jung zur Erweiterung des Ge-
schäftszentrums von Helsinki, die durch den finanzkräftigen Helsinkier Geschäftsmann Julius 
Talberg initiiert wurde, geht auf eine radikale Weise mit dem bestehenden Kontext um. So wird 
nicht nur vorgeschlagen, die innerstädtische Töölö-Bucht zuzuschütten, sondern auch den kurz 
zuvor von Saarinen fertig gestellten Bahnhof zu Gunsten eines drei Kilometer weiter nördlich 
neu geplanten Hauptbahnhofes aufzugeben. Auf der Fläche des ehemaligen Verschiebebahnho-
fes wird die neue gerade und breite Kuningasaveny vorgesehen. Um dieses neue Rückgrat her-
um entwickelt sich symmetrisch zu beiden Seiten das Zentrum der Stadt, dessen funktionaler 
und organisatorischer wie auch räumlicher Mittelpunkt diese große monumentale Hauptstraße 
mit zwei mittleren Baumalleen ist. Der Straßenraum beginnt bei dem neuen Hauptbahnhof, des-
sen Uhrturm in der Achse der Straße als point de vue dient, und wird seitlich durch eine einheit-
lich hohe Bebauung begrenzt. Etwa in der Mitte der Straße kreuzt rechtwinklig eine neue Quer-
achse. An ihr sind die wichtigen öffentlichen Gebäude zur Konstituierung eines administrativen 
Zentrums Helsinkis geplant. Das südliche Ende des Straßenraumes wird bestimmt durch einen 
räumlich unregelmäßig gefassten Platz, während der Blick aus der Achse des Straßenraumes an 
der quergestellten Gebäudeecke eines großen Baublockes sein Ende findet. 
 
Quellen 
Museum f. Finnische Architektur (Hg.) Saarinen in Finnland. Museum für Finnische Architektur, 2. Aufl.,  
 Helsinki 1986  
Mikkola, Kirmo: „Eliel Saarinen and Town Planning“ in: Eliel Saarinen. Projects 1896-1923. 
Hausen, Marika; Mikkola, Kirmo; Amber, Anna-Lisa; Valto, Tytti (Hg.), 
Cambridge Massachusetts 1990, S. 187-220 
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Nikula, Riitta: „Die Zeit zwischen den Weltkriegen: Die Architektur der jungen Republik“ 
in: Finnland. Architektur im 20. Jahrhundert. Stiller, Adolph (Hg.), Salzburg 




Groß Helsinki „Pro Helsingfors“, Vorschlag für einen Bebauungsplan von Saarinen und Jung, 1918. Die große und 
gerade Kuningasaveny ist deutlich als dominante Achse und Rückgrat im Gesamtzusammenhang zu erkennen. 




Groß Helsinki „Pro Helsingfors“ Saarinen, Jung, 1918. Am oberen Ende der Straße bildet der neue Bahnhof den 
Auftakt. Am unteren Ende läuft die Straße auf einem baulich unregelmäßig gefassten Platz aus. Der Blick aus der 
Achse findet sein deutliches Ende an der quergestellten Gebäudeecke. In der Mitte der Kuningasaveny kreuzt recht-
winklig die Querachse, die als repräsentatives administratives Zentrum ausgebildet werden sollte. 






Schnitt durch die Valtakunnantie (Straße der Republik aus dem Masterplan 1932, dieser korrespondiert mit der Kö-
nigsstraße) 
Abb. aus: Mikkola, 1990, S. 214 
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HELSINKI, Stadtteil Töölö, 1924-1925, 1927 
 
Straße    Prachtstraße, Straße ohne Namensgebung 
Projekt Städtebaulicher Wettbewerb für den Stadtteil Töölö  
Planungs-, Bauzeit Wettbewerb 1924-1925, Überarbeitung durch Kallio 1927 
Architekt   Wettbewerb 1. Preis: Oiva Kallio 
Funktionen   Wichtige Verkehrsstraße; Büro- und Geschäftsstraße 
Breite  ca. 90 Meter, konisch zulaufend an schmalster Stelle ca. 30 Me-
ter  
Länge     ca. 1.150 Meter 
Höhe der Wandungen  ca. 50 Meter, Höhe der zwei symmetrischen Hochhäuser  
Verhältnis Breite zu Länge 90/1.150 = 1:12,8 
 
Besondere Merkmale  Auf der Grundlage von Saarinens Gesamtentwurf aus dem Jah-
re 1918 (Pro Helsingfors) wird 1924 ein weiterer Wettbewerb für den Stadtteil Töölö ausge-
schrieben. Der Siegerentwurf von Oiva Kallio wird vom Preisgericht als „monumental und 
würdig, aber auch als ökonomisch gelobt“ (Nikula, S. 64). Die Hauptachse des Entwurfs einer 
„großartige[n] neue[n] City“ ist eine ca. 90 Meter breite „Prachtstraße“ (Rosenberg, S. 140), wel-
che in dem Entwurf von 1924/25 von zwei geometrisch klar gegliederten Plätzen bestimmt 
wird. Während der Platz vor dem von Siren erbauten Parlamentsgebäude ein großer rechtecki-
ger Platz mit öffentlichen Monumentalbauten ist, handelt es sich bei dem zweiten Platz genau in 
der Mitte der Achse um einen quadratischen, mit Hochhäusern flankierten großstädtischen 
Platzraum. In der Überarbeitung des Planes von 1927 endet die monumentale Straße in einem 
kreisrunden Platz, in den noch weitere fünf Straßen einmünden. Der Mittelpunkt des quadrati-
schen Platzes wird durch eine hohe Denkmalssäule, die als point de vue für den Straßenraum 
dient, besetzt. Auffällig ist, dass in beiden Fassungen der zentrale Raum von einer durch jeweils 
zwei Baumreihen eingefassten Grünfläche bestimmt wird. Der Charakter der mit großen 
gleichmäßig hohen Blöcken definierten Straße ist ein überaus großstädtischer und an den Plät-
zen sehr repräsentativer. Dies wird durch die axialsymmetrischen Gebäude und die klare Glie-
derung der Fassaden bewirkt.  
 
Quellen 
Rosenberg, Walter:  „Baltische Groszstädte“ in: Städtebau, Berlin 1929, Heft 12, S. 136-140 
Sundman, Mikael: „Urban Planning in Finland after 1850“ in: Planning and Urban Growth in 
the Nordic Countries. Hall, Thomas (Hg.), Oxford 1991, S. 60-115 
Jeskanen, Timo; Leskelä, Pekka: Oiva Kallio. Helsinki 2000, S. 69-79 
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Nikula, Riitta: „Die Zeit zwischen den Weltkriegen: Die Architektur der jungen Republik“ 
in: Finnland. Architektur im 20. Jahrhundert. Stiller, Adolph (Hg.), Salzburg 
München 2000, S. 50-97 
 
 
   
Stadtteil Töölö, links: Lageplan 1924, rechts: Lageplanausschnitt im Bereich des Parlaments und des Bahnhofs 
Beide Abb. aus: Jeskanen, Leskelä, S. 73 
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Stadtteil Töölö, Perspektive aus dem Entwurf 1924/1925. Der quadratische Platz wird von vier Hochhäusern ge-
rahmt, die durch das Einrücken in den Raum eine Übergangssituation zwischen Straßen- und Platzraum herstellen. 
Im Mittelpunkt des Platzes ist eine Denkmalssäule aufgestellt. Am oberen rechten Bildrand ist das Parlamentsgebäu-
de von Siren zu sehen. 




Stadtteil Töölö, links: Platz im Anschluss an die große Achse, Rückseite des Parlamentsplatzes, 1924, rechts: Platz 
vor dem Parlament, 1924 
Abb. links aus: Jeskanen, Leskelä, S. 71, Abb. rechts aus: Jeskanen, Leskelä, S. 70 
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Stadtteil Töölö, links: Großstädtischer Straßenraum, Perspektive zu Kallios Plan, 1927 von Elsi Borg, rechts: Per-
spektive Platz in der Nähe des Bahnhofes, 1927. Zwei Hochhäuser markieren den räumlichen Übergang zum Platz-
raum 




Stadtteil Töölö, links: Lageplan der Überarbeitung von 1927. Besonders auffällig ist der neue runde Platz am oberen 
Ende der Achse, rechts: Modellaufnahme der Bebauung zwischen Straßenraum und quadratischem Platz, 1917 
Abb. links aus: Jeskanen, Leskelä, S. 74, Abb. rechts aus: Jeskanen, Leskelä, S. 79 
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TURKU, Hauptboulevard, 1921 
 
Straße    Hauptboulevard, ohne Namensgebung 
Projekt    Stadterweiterungsplan 
Planungs-, Bauzeit  1921 Entwurf 
Architekt   Bertel Jung  
Funktion   Boulevard, der von einer Geschäftsstraße gekreuzt wird 
Breite     ca. 100 Meter  
Höhe der Wandungen   8 Geschosse und 11 Geschosse 
 
Besondere Merkmale  Turku ist nach Helsinki die zweitgrößte Stadt Finnlands und 
galt als das Tor zu Westeuropa. Nachdem Bertel Jung 1919 zum Stadtplaner von Turku ernannt 
worden ist, legt er 1921 einen Stadterweiterungsplan vor. Dieser Plan sieht das neue Gebiet als 
ein geschlossenes Stadtgebiet vor, das durch symmetrische Achsen untergliedert wird und in 
dem an einem Hauptboulevard sogar elfgeschossige Häuser stehen (Nikula, 2000, S. 63). 
Der Boulevard, der sich auf Burnhams Entwurf für San Francisco bezieht, verbindet mit dem 
Turku Castle und der neu gegründeten Universität der Finnischen Sprache zwei für die Stadt 
bedeutende Bauwerke. Beide Bauwerke werden zu point de vue für den Straßenraum. Der große 
Boulevard wird rechtwinklig von einer breiten Querachse gekreuzt, an welcher Jung zehn- und 
elfgeschossige Häuser vorsieht, die ein neues Verwaltungs- und Geschäftszentrum bilden. 
 
Quellen 
Meurmann, Otto J.: „Städtebaufragen in Finnland“ in: Städtebau, 1927, Heft 11, S. 165-173 
Nikula, Riitta: „Die Zeit zwischen den Weltkriegen: Die Architektur der jungen Republik“ 
in: Finnland. Architektur im 20. Jahrhundert. Stiller, Adolph (Hg.), Salzburg 
München 2000, S. 50-97, S. 63 
Standertskjöld, Elina: The Dream of the New World. American Influence on Finnish Architecture 
from the Turn of the 20th Century to the Second World War. Museum of Fin-
nish Architecture. Helsinki 2010 
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Stadterweiterungsplan für Turku, Bertel Jung, 1921 











LE HAVRE, Avenue Foch, 1945-1955 
 
Straße    Avenue Foch 
Projekt    Wiederaufbau Le Havre 
Planungs-, Bauzeit  1945-1955 
Architekten Auguste Perret, J. E. Tournant, u.a. 
José Imbert: Gesamtplanentwurf zum Wiederaufbau 1945 
(nicht realisiert) 
Funktionen Wichtigste Hauptachse als Verbindung zwischen Meer und 
Rathaus; Wohn- und Geschäftsstraße 
Breite  ca. 80 Meter 
Länge  ca. 950 Meter, von Porte Océane bis Boulevard de Strasbourg  
Höhe der Wandungen   ca. 22 Meter, Wohnbebauung 
Verhältnis Breite zu Länge 80/950 = 1:11,8 
Verhältnis Höhe zu Breite 22/80 = 1:3,6 
Materialien Ortbeton, Beton vorfabriziert, Oberflächenbehandlung: scha-
riert, bossiert, ausgewaschen, geschliffen 
 
Besondere Merkmale  Die Avenue Foch ist mit ca. 80 Metern der breiteste Straßen-
raum des Wiederaufbaus von Le Havre und die monumentale Achse der Stadt. Seinen Silhouet-
ten prägenden Auftakt hat der gerade und breite Straßenraum an der Porte Océane. Dieses städ-
tebauliche Tor, das aus zwei symmetrisch angeordneten vierzehngeschossigen, 47,50 Meter ho-
hen Hochhäusern gebildet wird, bestimmt den weithin sichtbaren Eingang zur wichtigsten Stra-
ße Le Havres. Die neue Silhouette soll gleichzeitig dem Besucher „ein erstes Bild von Europa, 
von Frankreich“ vermitteln, welches „harmonisch ist, ohne das Erstaunliche suchen zu müssen, 
durchdacht, wohlbegründet, ohne Sucht nach Originalität“ (Tournant, S. 237). Beim Verlassen der 
großen Achse wird der Blick über die leicht ansteigende Straße hin zur monumentalen Weite 
des Meeres geöffnet. Seinen inhaltlichen Höhepunkt besitzt der Straßenraum am Place de 
l’Hôtel de Ville mit dem seitlich angeordneten Rathaus von Auguste Perret als östlichem Ge-
genüber zur Porte Océane. Der Straßenraum wird durch sechsgeschossige Bauten gebildet, die 
auf einem einheitlichen Raster von 6,24 Metern durch verschiedene Architekten realisiert wur-
den. Charakteristisch für die Fassaden ist die ablesbare Struktur der Gebäude, die trotz der gro-
ßen Einheitlichkeit in der Materialität und der Abmessungen eine „persönliche Note“ (Tournant, 
S. 637) ermöglicht. Allen Gebäuden gemeinsam ist eine, das erste und zweite Geschoss zusam-
menziehende Erdgeschosszone mit Läden und öffentlichen Nutzungen. Diese Zone wird durch 
polygonale Säulen gegliedert und trägt zur Vereinheitlichung der Wandungen auf der Ebene der 
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Fußgänger bei und verleiht dem Straßenraum eine urbane Würde. Im Gegensatz zu der ebenfalls 
von Perret geplanten, aber nicht vollkommen von ihm vollendeten und mit 18 Metern deutlich 
schmaleren Rue de Paris, die hinsichtlich ihrer Einheitlichkeit und städtischen Dichte als „archi-
tektonisches Meisterstück“ (Abram, S. 20) bezeichnet wird, manifestiert sich insbesondere im 
Querprofil der Avenue Foch die Vorstellung von einem großstädtischen Boulevard. Breite 
Gehwege, baumbestandene Grünstreifen und ebenfalls breite Vorzonen vor den Ladenlokalen 
vermitteln den Charakter einer repräsentativen Straße, bei der die Geschäftigkeit zu Gunsten der 
Rue de Paris zurücktritt. 
Als Mitglied des Ateliers zum Wiederaufbau von Le Havre legt 1945 José Imbert einen auf ei-
nem Blockraster basierenden Plan vor. In Beaux-Arts Tradition sieht er in überaus monumenta-
ler Form zwei sich rechtwinklig kreuzende große Straßenräume vor, die die beiden dominieren-
den Rückgrate der Stadt darstellen. Insbesondere die vollkommen geradlinige Nord- Süd- Achse 
weist mit durchlaufenden Arkaden und monumentalen axialen Raumabschlüssen wesentliche 
Merkmale eines monumentalen Straßenraumes auf. Die nur schemenhaft erkennbare Architek-
tursprache weist in ihrer Gliederung ähnliche Element wie die von Perret auf. 
 
Quellen 
Tournant, J. E.: „Der Wiederaufbau von Le Havre“ in: Deutsche Architektur, 1957, Heft 6,  
S. 632-637 
Lässig, Konrad; Linke, Rolf; u.a: Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung städtebaulicher Räume. Berlin 
München 1968, S. 92-93 
Fanelli, Giovanni; Gargiani, Robert: Auguste Perret. Rom Bari 1994 
Britton, Karla: Auguste Perret. London 2001 
Abram, Joseph: „Le Havre ist Weltkulturerbe. Eine bahnbrechende Entscheidung der 
UNESCO“ in: Bauwelt, 2005, Heft 45, S. 13-21 
Duteurtre, Vincent: „ZPPAUP. Die Wertschätzung des Stadtzentrums“ in: Bauwelt, 2005, Heft 
45, S. 24  
Rufenacht, Antoine: „L’Hôtel de Ville“ in: Bauwelt, 2005, Heft 45, S. 22-23 
Saint- Pierre, Raphaelle: „Porte Océane. Das Stadttor von Le Havre“ in: Bauwelt, 2005, Heft 45,  
S. 13-29 
Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 
2010. Hier Band 2, S. 637-667 
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Plan zum Wiederaufbau von Le Havre von Auguste Perret, Generalplan, 1945-1955. Der Bereich um die Porte 
Océane und das Rathaus sind in dieser Form nicht ausgeführt worden. 





Detail des Zentrums von Auguste Perret 
Abb. aus: Tournant, 1957, Heft 6, S. 633 
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Avenue Foch, Blick auf die Porte Océane, Wiederaufbauplanung 1946 durch Auguste Perret, mit Branche, Lambert, 
le Dooné, Poirier, Tournant 





Rue de Paris ab 1947 Auguste Perret u.a. 






Avenue Foch, das nördliche Hochhaus an der Porte Océane von Jacques Poirrier 







Gesamtplan und Ansicht des Entwurfes von José Imbert, 1945. Bestimmend für den Gesamtplan sind die beiden 
rechtwinklig zu einander verlaufenden großen Achsen. 
Abb. aus: Fanelli, Gargiani, Fig. 256, 257 
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PARIS, Ring-Boulevard, „Grande Ceinture“, 1903  
Straße    „Grande Ceinture“ 
Projekt Études sur les transformations de Paris 
Planungs-, Bauzeit 1903 
Architekt   Eugène Hénard 
Funktionen Großer Ring-Boulevard um die Innenstadt; Botschaften, Hotels, 
Wohnungen, Verkehrsstraße 
Breite  36 Meter zwischen der Bebauung an der Straße 
Länge  33 Kilometer 
Höhe der Wandungen  5 Geschosse, bis zum zurückgesetzten fünften Geschoss ca. 20 
Meter; 6 Geschosse und ein hohes Mansard-Dach im Bereich 
des beidseitig bebauten Boulevard à redans. Im Bereich des 
Planungs-Ausschnittes, den Hénard vorlegt, gibt es zum Park 
hin auch vier- bis siebengeschossige Bauten. 
Verhältnis Höhe zu Breite 20/36 = 1:1,8 
 
Besondere Merkmale  Eugène Hénard schlägt 1903 einen ca. 33 Kilometer langen und 
großen, beidseitig bebauten Straßenraum als neuen Ring-Boulevard für Paris vor. Als Teil sei-
ner Études sur les transformations de Paris, die er zwischen 1903 und 1909 entwickelt, geht es 
ihm in diesem Projekt vor allem um die Verbesserung der Wohnverhältnisse durch Sicherung 
von ausreichend Park- und Grünflächen für die Bewohner. Die Bebauung entlang des neuen 
„grande ceinture“ wird in weiten Teilen durch den von Hénard entwickelten „Boulevard à re-
dans“, den gezahnten Boulevard bestimmt. Dieser wird vor allem durch die mäandrierende 
Form der Bebauung charakterisiert, die zu einer Abwechslung von begrünten, mit regelmäßig 
angeordneten Bäumen, bepflanzten Höfen und bebauten Abschnitten entlang der Straße führt. 
Die gleichmäßigen Vor- und Rücksprünge der Bebauung vergrößern die Fassadenfläche und er-
zeugen zahlreiche Gebäudeecken zum Straßenraum hin. Diese werden sowohl im Grundriss als 
besondere Räume ausgebildet, als auch in den Baukörpern durch Türme und höhere Dächer be-
tont. In der zweigeschossigen Sockelzone befinden sich im großflächig verglasten Erdgeschoss 
Geschäfte. Über dieser Sockelzone folgt ein als Piano nobile ausgebildetes Geschoss mit einer 
größeren Raumhöhe. Die darauffolgenden Etagen werden durch eine regelmäßige Reihung von 
Fensteröffnungen bestimmt. Den oberen Abschluss der überaus repräsentativen Wohnhäuser, 
bilden zunächst weit auskragende Dachgesimse, über denen sich hohe Mansard-Dächer erhe-
ben. In dem von Hénard beispielhaft ausgearbeiteten Bereich des Bois de Boulogne wird der 
Boulevard durch repräsentative Hotels und Botschaften, aber auch Wohnungen bestimmt. Ge-
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prägt wird der Straßenraum vor allem durch die gleichmäßige Reihung der Vor- und Rück-
sprünge der Bebauung, die in ihrer Homogenität und immer gleichen Reihung trotz einzelner 
Ausnahmen einen geschlossenen Straßenraum bildet und zusätzlich durch die prägnante Folge 
der Eckbetonungen eine monumentale Wirkung erzeugt. 
 
Quellen 
Hénard, Eugène: „Die Vorstädte von Paris und der neue Parkgürtel“ in: Der Städtebau, 1910, 
Heft 1, S. 4-7, Heft 2, S. 17-19, Tafeln 1-4 
Gurlitt, Cornelius: Handbuch des Städtebaues. Berlin 1920, S. 307-309 
Frick, Dietrich; Jaquand, Corinne: „Paris: Grosse Pläne auf dem langen Weg nach Grand Paris“ in: Boden-
schatz, Harald; Gräwe, Christina u. a. (Hg.) Stadtvisionen 1910/2010 Berlin 
Paris London Chicago. Berlin 2010, S. 44-47 
Frick, Dietrich: „Eugène Hénard Der neue Ring-Boulevard (»grande ceinture«), 1903“ in: 
Bodenschatz, Harald; Gräwe, Christina,u. a. (Hg.) Stadtvisionen 1910/2010 
Berlin Paris London Chicago. Berlin 2010, S. 204-205 
Frick, Dietrich: „Eugène Hénard Boulevard à redans - »gezahnter« Boulevard, 1903“ in: Bo-
denschatz, Harald; Gräwe, Christina u. a. (Hg.) Stadtvisionen 1910/2010 Ber-





„Grande Ceinture“, der neue Ring-Boulevard, 1903, Gesamtplan 
Abb. aus: Frick, S. 205 
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Boulevard à redans. Eugène Hénard. Die jeweiligen Eckbetonungen geben dem Straßenraum einen eigenen Rhyth-
mus. 




„Grande Ceinture“, der neue Ring-Boulevard, Eugène Hénard, 1903, Ausarbeitung für einen Teilabschnitt am Bois 
de Boulogne 




„Grande Ceinture“, der neue Ring-Boulevard, Eugène Hénard, 1903, Ausarbeitung für unterschiedliche Teilabschnitte 
Abb. aus: Frick, S. 205 
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Der Boulevard à redans, Schnitt, Grundriss und Ausschnitt aus Gesamtplan. Im Grundriss sind die besonderen Eck-
lösungen zu erkennen. 
Abb. aus: Gurlitt, S. 308 
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PARIS, Avenue Richelieu, Avenue du Palais Royal, 1904  
Straße    Avenue Richelieu = Nord-Süd-Durchbruch 
Avenue du Palais Royal = Ost-West-Durchbruch 
Projekt    „Plan General de la Nouvelle Grande Croisée“  
Planungs-, Bauzeit 1904 
Architekt   Eugène Hénard 
Funktionen Aufwertung der Innenstadt; Verkehrsstraßen; Wohn- und Ge-
schäftsstraßen 
Breite     1. West-Ost-Durchbruch ca. 35 Meter 
    2. Süd-Nord-Durchbruch ca. 40 Meter 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf zu den beiden großen Durchbrüchen ist der we-
sentliche Bestandteil des „Plan General de la Nouvelle Grande Croisée“ von Eugène Hénard aus 
dem Jahre 1904. Die beiden großen neuen Straßen, die sich vor dem Palais Royal in einem Platz 
kreuzen, erhalten im Vergleich zu den bereits bedeutenden historischen Durchbrüchen größere 
Breiten. So soll der West- Ost Durchbruch ca. 35 Meter breit, der Nord-Süd Durchbruch der 
Avenue Richelieu sogar 40 Meter breit werden. Besonders radikal ist der Umgang mit den hi-
storischen Bauten wie dem Louvre und dem Palais Royal. Beiden werden durch die neuen 
Durchbrüche radikal zerschnitten. Die Fassadendurchbrüche werden durch Tordurchfahrten 
gleichzeitig geöffnet und geschlossen. Die Torlösung im Bereich des Palais Royal, die aus der 
vorhandenen Bebauung entwickelt wird, gibt dem Straßenraum eine deutliche Zäsur und 
schließt gleichzeitig den Hof des Palais Royal ab. Die neue Straße soll vor allem der Aufwer-
tung des Gebietes um das Palais Royal und der Verbesserung der Verkehrsverhältnisse sowie 
der geschäftlichen Belebung der inneren Altstadt dienen. Wie bei den Durchbrüchen von 
Haussmann entstehen auch hier zahlreiche spitzwinklige Grundstücke, die man andernorts zu-
meist versucht zu vermeiden hat. 
 
Quellen 
Stübben, Josef: „Pariser Straßendurchbrüche“ in: Deutsche Bauzeitung, 1904, Heft 96, S. 
596-599 
Stübben, Josef: Der Städtebau. Vierter Teil des Handbuches der Architektur, 9. Halbband, 
Darmstadt 1890 
Eugène Hénard: „Die Stadtmitte von Paris und die Knotenpunkte des Verkehrs.“ in: Der Städ-
tebau, 1910, Heft 10, S. 109-113,Tafeln 61-64 
Stübben, Josef: „Vom französischen Städtebau“ in: Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar 
für Städtebau an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin, Hg. 
Brix, Joseph; Genzmer, Felix, VII. und VIII: Vortragszyklus, Berlin 1915, 
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Band VIII, Heft 3, 2 Teile, S. 55-58 
Frick, Dietrich: „Eugène Hénard Gesamtplan mit großem Straßenkreuz, 1904“ in: Boden-
schatz, Harald; Gräwe, Christina u. a. (Hg.) Stadtvisionen 1910/2010 Berlin 





Gesamtplan mit Darstellung des geplanten großen Straßenkreuzes 
Abb. aus: Frick, S. 143 
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Pariser Straßendurchbrüche, Vogelschau der geplanten Straßendurchbrüche, Architekt: Eugène Hénard. Im Vorder-
grund der Louvre, durch den der neue Nord-Süd Durchbruch geführt hätte. 





Gegenüberstellung des bestehenden Zustands und der geplanten Straßendurchbrüche von Eugène Hènard. 
Abb. aus: Der Städtebau, 1910, Heft 10, Tafel 63/64 
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Straßendurchbruch durch das Palais Royal 





Die bestehende Fassade des Palais Royal wird für den Verkehr durch Rundbogenöffnungen geöffnet. 
Abb. aus: Stübben, 1904, S. 596 
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PARIS, L’ Avenue des Maisons-Tours, 1922  
Straße    L’ Avenue des Maisons-Tours 
Projekt    „Voie Triomphale“ 
Planungs-, Bauzeit 1922 
Architekten   Auguste Perret, Jacques Lambert 
Funktionen Verbindung zwischen Paris und dem Wald von Saint-Germain; 
Wohn- und Geschäftsstraße 
Breite     ca. 250 Meter 
Länge     ca. 20 Kilometer 
Höhe der Wandungen  Sockel = 9 Geschosse, darüber 52 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 250/20.0000 = 1:80 
Material    Eisenbeton 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf Perrets für diese Hochhausstraße aus dem Jahr 
1922 steht in einem engen Zusammenhang mit seinen Vorstellungen zu einer Ville des Tours 
kurz zuvor. Während es sich bei der Skizze zu einer Hochhausstadt um einen großen Ring mit 
zehn bis zwölf, in regelmäßigen Abständen auf einem runden Sockel angeordneten Hochhäu-
sern handelt, ist in der Perspektive von 1922 eine große Kreuzung zweier gerader und breiter 
Boulevards zu sehen. Insbesondere der fast zentralperspektivische Blick in die Voie triomphale 
zeigt eine scheinbar endlose Reihung von Hochhäusern, die den Straßenraum bilden. Zwischen 
den quadratischen neungeschossigen Hochhaussockeln breiten sich ausgedehnte Grünflächen, 
aber auch Verkehrswege für Fußgänger und Autos aus. Im Gegensatz zu den Hochhäusern Le 
Corbusiers stehen hier die Wolkenkratzer nicht frei im Raum, sondern sind untereinander in der 
Höhe der Sockel miteinander verbunden. Diese Verbindungen weisen jeweils zwei große Rund-
bogen-Durchfahrten in den hinter den Häusern liegenden Bereich auf. Diese, einem Triumph-
bogen ähnlichen Zwischenstücke werden auf dem Dach als Passarellen genutzt. Somit erhält der 
Straßenraum auf der Ebene des Fußgängers beinahe eine normale bauliche Fassung, wie wir sie 
auch in dem Entwurf von Andrae für Berlin sehen, auch wenn dort die Hochhäuser aus dem 
hinteren Bereich der Blockrandbebauung herauswachsen. 
 
Quellen 
Fanelli, Giovanni; Gargiani, Robert: Auguste Perret. Rom 1994, S. 76 
Britton, Karla: Auguste Perret. New York 2001, S. 187-211 
Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 
2010. Hier Band 2, S. 637-667 
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L’ Avenue des Maisons-Tours. Der Straßenraum erhält eine klare bauliche Fassung. Überaus ungewöhnlich sind die 
ausgedehnten Grünflächen, die eher an Parklandschaften erinnern. 
Abb. aus Fanelli, Gargiani, S. 76 
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PARIS, Achse Etoile - La Défense, 1931  
Straße    Achse Etoile - La Défense, „Voie Triomphale“ 
Projekt    Wettbewerb für die Umgebung der Porte Maillot 
Planungs-, Bauzeit 1931 
Architekt   André Granet 
Funktionen Verbindung zwischen Paris und dem Wald von Saint-Germain; 
Wohn- und Geschäftsstraße 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf Granets entsteht im Rahmen des Wettbewerbs zur 
Umgestaltung des Bereiches um die Porte Maillot 1931. Die beiden Darstellungen zeigen eine 
große gerade Achse, die ihren zentralperspektivischen Abschluss in einem hohen, spitz nach 
oben zulaufenden Bauwerk findet. Der eigentliche Straßenraum wird bestimmt durch jeweils 
fünf gleiche Hochhäuser auf beiden Längsseiten. Diese sind 29 Geschosse hoch und staffeln 
sich nach oben hin dreimal ab. Dadurch weitet sich der Straßenraum von unten nach oben deut-
lich. In ihrer architektonischen Gestaltung erinnern sie an Hochhausentwürfe von Ludwig Hil-
berseimer wie etwa an seine Arbeit zum Chicago Tribune Tower 1922. Im Gegensatz zur for-
malen Durcharbeitung der Gebäudekörper stehen die flankierenden Obelisken, die die Trennung 
zwischen den eigentlichen Erschließungsstraßen und dem großen, nur an den Rändern begrün-
ten Mittelbereich der Anlage verstärken. 
Die gesamte Anlage stellt eine hybride Mischung aus Mall und Hochhausstraße, Korridorstraße 
und offenem Straßenraum dar. In der Kombination der gereihten Hochhäuser und den regelmä-
ßig gestalteten Grünflächen erinnert der Entwurf stark an Auguste Perrets L’Avenue des Mai-
sons-Tours von 1922. 
 
Quelle 
Fischer, Raymon: „Concours pour l’Aménagement de la Porte Maillot“ in: L’Architecture 





Achse Etoile - La Défense, Wettbewerbsbeitrag von André Granet. 1931. Das zentrale Bauwerk überragt die Hoch-
häuser deutlich und wird zu einem weithin sichtbaren point de vue. 
Die Bildrechte wurden schriftlich angefordert. Jedoch wurde keinerlei Rückmeldung erhalten. 





Achse Etoile - La Défense, Vogelperspektive von André Granet mit Darstellung des städtischen Kontextes, 1931 
Die Bildrechte wurden schriftlich angefordert. Jedoch wurde keinerlei Rückmeldung erhalten. 




STRAßBURG, „Neuer Boulevard“, 1907-1957  
Straße Der „Neue Boulevard“ besteht aus drei Abschnitten: 1. Ab-
schnitt: Neue Straße (Rue de 22 Novembre); 2. Abschnitt 
Hochstraße bzw. Freiburgerstraße (Rue des Francs- Bourgeois) 
und Rue de la Division Leclerc; 3. Abschnitt Rue de la 1ère Ar-
mée 
Projekt    Großer Straßendurchbruch durch die Altstadt 
Planungs-, Bauzeit 1907-1957, ab 1910 in Ausführung 
Architekten Rudolf Schwander (Bürgermeister ab 1906), Paul Dopff: Ver-
breiterung der Straße und Mittelstandwohnungen in den frühen 
Dreißigerjahren. Fritz Beblo: „Grundsätze für die Ausgestaltung 
der Fassaden an der Neuen Straße“, 1912 
Funktionen Geschäftsstraße, in den dreißiger Jahren verstärkt Wohnungs-
bau; Sanierung des Stadtgebietes; Erschließung von Bauland 
zur Errichtung von Geschäftshäusern 
Breite  ca. 18-23, 50 Meter  
Länge  ca. 1.300 Meter 
Höhe der Wandungen   17,50-20 Meter je nach Abschnitt und Zeitraum 
Verhältnis Breite zu Länge 18/1.300 = 1:72,2 ; 23,50/1.300 = 1:55,3 
Verhältnis Höhe zu Breite 17,5/18 = 0,97:1 
Materialien Roter Vogesensandstein (Grundsätze für die Ausgestaltung der 
Fassaden an den Neuen Straße, aufgestellt von Beblo). Diese 
Vorgabe ist allerdings wenig realisiert worden. 
 
Besondere Merkmale  Der „Neue Boulevard“ ist ein uneinheitlicher Straßenzug, der in 
drei unterschiedlichen Abschnitten realisiert worden ist. Der gesamte Verlauf der langen Straße 
erinnert in seiner bisweilen starken Gekrümmtheit und die dadurch evozierten malerischen Wir-
kungen an die Gedanken Henricis und Sittes zum Verlauf von innerstädtischen Straßen. Dabei 
lagen hier vor allem praktische Gründe zur gekurvten Straße vor. Da der Verkehrs-Aspekt nicht 
im Vordergrund stand, versuchte man die vorhandenen Grundstücksgrenzen und Straßenfluch-
ten möglicht zu respektieren. Nicht nur die Führung des Straßenverlaufs, sondern auch die Ver-
wendung eines möglichst heimatlichen Materials wie die des roten Vogesensandsteins erinnert 
an die sehr viel großstädtischere Mönckebergstraße in Hamburg. Ähnlich wie in Hamburg wur-
de auch in Straßburg eine „Kommission zur Genehmigung von Fassadenentwürfen“ installiert, 
die Einfluss nehmen sollte auf die Materialien und Gestaltungen der neuen Häuser entlang der 
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Straße. Ziel war eine gewisse „Einheitlichkeit“, die sich vor allem in durchgehenden Dachge-
simslinien, möglichst horizontal gegliederten Fassaden ohne auskragende Balkone und einer 
einheitlichen Verwendung des Vogesensandsteins artikulieren sollte. Zum Erreichen dieses Zie-
les arbeitete die Kommission auf der Grundlage der von Beblo aufgestellten „Grundsätze für die 
Ausgestaltung der Fassaden an der Neuen Straße“, die zu einer einfachen, ruhigen und vorneh-
men Architektur führen sollten. Die Versuche, die Bebauung zu vereinheitlichen, drücken sich 
auch noch Mitte der dreißiger Jahre in den Entwürfen von Paul Dopff zu Wohnhäusern entlang 
der Straße aus, der in den Erdgeschossen ebenfalls noch durchgehende Arkaden vorsieht und 
eine einheitliche Höhe der Bebauung plant. Diese Verbreiterung wird jedoch stark aus der ver-
kehrstechnischen Notwendigkeit heraus begründet. Auch wenn der Straßenraum damals be-
wusst in seiner Führung malerisch angelegt wurde, so gibt es, ähnlich wie in Hamburg, zahlrei-
che Versuche, die Architektur großstädtisch, aber doch regional- heimatlich, sowie möglichst 
einheitlich zu gestalten, um somit für eine ruhige und großzügig repräsentative Wirkung inner-
halb des Straßenraumes zu sorgen. 
 
Quellen 
N. N.: „Der große Straßendurchbruch in Straßburg und der Wettbewerb zur Erlan-
gung von Entwürfen für die Umgestaltung des Kleber-Platzes“ in: Deutsche 
Bauzeitung, 1910, Heft 66, S. 522-524 
Schilling, Otto: Innere Stadterweiterung, Berlin 1921 
Fisch, Stefan: „Der »große Durchbruch« durch die Straßburger Altstadt. Ein frühes Bei-
spiel umfassender Stadterneuerung (1907–1957)“ in: Stadt-Umbau. Die 
planmäßige Erneuerung europäischer Großstädte zwischen Wiener Kongreß 
und Weimarer Republik, Fehl, Gerhard; Rodriguez-Lores, Juan (Hg.), Basel 
Berlin Boston 1995, S. 57-73 
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„Neuer Boulevard“, Paul Dopff griff für die Blocks mit Mittelstandswohnungen auf das Arkadenmotiv zurück und 
verbreiterte die Straße auf 23 Meter. 
Abb. aus: Fisch, S. 67 
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„Neuer Boulevard“, Lageplan des Durchbruchs 
Abb. aus: Schilling, S. 62 
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VILLEURBANNE, Avenue Henri Barbusse, 1931-1934 
 
Straße    Avenue Barbusse 
Projekt    Quartier „Gratte- ciel“  
Planungs-, Bauzeit 1928 Wettbewerb für Palais du Travail: Gewinner Morice Le-
roux; Ende 1930 Planung zu Sozialwohnungen auf dem Gelän-
de; 1931 Baubeginn; 1934 Einweihung der Straße 
Architekten Morice Leroux: Palais du Travail und Wohnhäuser. Robert Gi-
roud: Rathaus 
Funktionen Zentrum des neuen Quartiers; Wohn- und Geschäftsstraße, 
Arztpraxen, Sozialer Wohnungsbau 
Breite     ca. 28 Meter 
Länge     ca. 300 Meter  
Höhe der Wandungen  7 Geschosse = ca. 20 Meter bis zur ersten Abstaffelung;  
ca. 28,5 Meter (drei Staffelgeschosse);  
ca. 34 Meter bis Oberkante Traufe  
Verhältnis Breite zu Länge 28/300 = 1:10,7 
Verhältnis Höhe zu Breite 20/28 = 1:1,4 
Material    Weißer Putz 
 
Besondere Merkmale  Ab 1928 geplant und 1934 eingeweiht, sollte Villeurbanne nach 
den Vorstellungen des Bürgermeisters und Arztes Lazare Goujon als eine autarke Stadtanlage 
entstehen, deren architektonische Strahlkraft das weitaus ältere und bedeutendere Lyon hätte 
übertreffen sollen. Auftakt zu der monumentalen Anlage bildete 1930 der Bau des Palais du 
Travail (ursprünglich war von einem Volkshaus die Rede, wovon auch in weiten Teilen das 
Raumprogramm des Baus kündet) mit seinem äußerst ungewöhnlichen Raumprogramm aus Bü-
ro- und Verwaltungsräumen, Sanatorium, Schwimmbad, einer Brasserie, sowie einem Theater-
saal für 1300 Zuschauer. 1930 schreibt Lazare Goujon einen Wettbewerb für das Rathaus aus, 
welcher von Robert Giroud mit einem merkwürdig klassizierenden symmetrischen Bau gewon-
nen wurde. Volkspalast und Rathaus stehen sich nun axial gegenüber und definieren zwischen 
sich einen Platzraum, den heutigen Place Lazare Goujon. Während das Rathaus fertig gestellt 
wird, beginnen bereits die Planungen an der Avenue de l’Hôtel de Ville der heutigen Avenue 
Barbusse. Diese wird durch eine sich nach dem Vorbild von Sauvages Pariser Terrassenhäusern 
nach oben hin abstaffelnde einheitliche Bebauung bis zu einer Höhe von ca. 34 Metern monu-
mental gefasst. 
240
Den städtebaulichen Auftakt zu diesem Ensemble bildet der monumentale torartige Eingang am 
Cours Èmile Zola im Norden der Anlage. Hier erheben sich, den Beginn der Straße symme-
trisch flankierend, zwei identische neunzehngeschossige Wohntürme, um den Eingang zu der 
neuen, früher auch „La belle Avenue“ genannten Straße auch über den unmittelbaren räumli-
chen Kontext zu verdeutlichen. Von hier läuft die Avenue Barbusse gerade und einheitlich ge-
fasst axial auf das symmetrisch angeordnete Portal des Rathauses zu, in dem der Straßenraum 
seinen monumentalen Abschluss findet. Die auf die Straßenachse ausgerichtete Symmetrie des 
Rathauses wird verstärkt durch eine Engerstellung der stark kannelierten säulenartigen Elemen-
te, eine davor aufsteigende Treppenanlage und einen halbrunden Balkon im zweiten Oberge-
schoss. Das Rathaus, das sich in seiner quergelagerten, vertikal gegliederten Masse komplett in 
die Achse der Straße legt, wird nicht nur zum bestimmenden Raumabschluss und Ziel des Stra-
ßenraumes, sondern in seiner Höhenentwicklung auch zum point de vue für den gesamten Stadt-
teil und über seine Grenzen hinaus. So bildet der 65 Meter hohe Turm des Rathauses zudem ein 
bis Lyon sichtbares Pendant zu den Wohntürmen am anderen Ende des Straßenraumes. 
Bei der gesamten Anlage handelt es sich um eine überaus wirkungsvolle Inszenierung einer An-
lage des sozialen Wohnungsbaus mit fast 1500 Wohnungen für geplante 5000 Menschen. Wäh-
rend in den vier Meter hohen Erdgeschossen vornehmlich Läden und in der darüberliegenden 
Servicezone Arztpraxen angeordnet waren, befanden sich die Wohnungen in den sich nach oben 
hin abtreppenden weiß verputzten Wohnhochhäusern, die durch die regelmäßigen Einschnitte 
und Abtreppungen möglichst viel Licht, Luft und Sonne im Sinne einer guten Hygiene bekom-
men sollten. Somit wird hier die architektonische Anlage in ihrer Symmetrie und Axialität, wie 
auch in ihrer Wirkung für die Silhouette benutzt, um die Bedeutung dieses Vorhabens in die 
Umgebung ausstrahlen zu lassen. Dies sollte seine Wirkung nicht verfehlen, wurde diese Anla-
ge doch auch international stark rezipiert und 1935 in The Architectural Forum als „perhaps the 
best municipal housing in the world“ beschrieben. (N. N. The architectural Forum, June 1935, S. 549) 
 
Quellen 
Loghem van, Ir. J. B.: „Arbeiderscentrum te Villeurbanne bij Lyon.“ in: De Opbouw, 21 Juli 1932, 
No. 15, S. 147-148 
N. N.:    „Villeurbanne“ in: The Architectural Forum, June 1935, S. 549-560 
Roz, Michel: „H. B. M. Boulevard et Gratte- Ciel“ in: Lyon-Europe 100 ans d’architecture 
moderne, Lüttich 1988, S. 118-125 
Redecke, Sebastian: 
Rheinert, Stefan: „Die Wolkenkratzer von Villeurbanne“ in: Bauwelt, 1998, Heft 13, S. 690-
699 
Ehret, Gabriel: „Les Gratte- Ciel de Villeurbanne à la cônquete du grand large“. in: 
L’architecture d’aujourd’hui, Mai-Juni 2005, S. 66-71
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Avenue Henri Barbusse, links: Blick in die Avenue Henri Barbusse vom Palais du Travail aus Bild der Zeit, rechts: 
Lageplan 





Avenue Henri Barbusse, Ansicht der Straßenseite, 1934. Besonders markant ist die Staffelung der Bauten sowie die 
Vertikalität. 
Abb. aus: Roz, S. 120 
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Avenue Henri Barbusse, Blick auf die gesamte Anlage, rechts die beiden Hochhäuser als Tormarkierung, 1934 
Abb. aus: Roz, S. 120    
 








Die Gebäude an der Avenue Barbusse, 1934 im Rohbau. Die Stahlrahmenkonstruktion wurde mit Ziegel- und Schlac-
kensteinen ausgefacht. 




ATHEN, Generalbebauungsplan, 1908-1910  
Straße    1. Promenadenstraße östlich des Zentralbahnhofs 
 2. Hermesstraße, Achse zum Parlament am Syntagmaplatz 
    3. Korsostraße zwischen Universität und Akropolis 
    4. Korso- Promenadenstraße zwischen Meer und Innenstadt 
Projekt    Generalbebauungsplan für Athen 
Planungs-, Bauzeit 1908-1910 
Architekt Ludwig Hoffmann wird 1908 vom Bürgermeister Athens beauf-
tragt einen Generalbebauungsplan zu erarbeiten 
Funktionen Promenaden- und Korsostraßen für feierliche Einzüge; Haupt-
verkehrsstraßen; Geschäfte, Büros 
    1. Promenadenstraße östlich des Zentralbahnhofs 
Breite     ca. 55 Meter  
Länge     ca. 500 Meter bis zum östlichen Platz mit Säule 
Höhe der Wandungen   ca. 18 Meter Traufhöhe, ca. 25 Meter Firsthöhe (3 Geschosse) 
Verhältnis Breite zu Länge 55/500 = 1:9,1 
Verhältnis Höhe zu Breite 18/55 = 1:3,1 
    4. Korso-Promenadenstraße zwischen Meer und Innenstadt 
Breite     ca. 60 Meter 
Länge     ca. 2.500 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 60/2.500 = 1:41,7 
 
Besondere Merkmale  Als Ludwig Hoffmann 1908 den Auftragt erhält, einen Bebau-
ungsplan für die Stadt Athen zu erarbeiten, steht diese nach Auffassung von Walter Curt Beh-
rendt erst im Begriff, überhaupt Großstadt zu werden. Athen hat bis dahin noch nicht einmal 
200.000 Einwohner. Mit der Planung bietet sich die Möglichkeit zu einem „grossen einheitli-
chen Verkehrssystem [...] als Grundlage der grossstädtischen Siedlung“ (Behrendt, S. 426). Ziel 
Hoffmanns ist es, bei seiner Planung den „grossen und ruhigen Sinn, den die Vergangenheit 
dieser Stadt zeigt, auch in ihrer künftigen Entwicklung zum Ausdruck zu bringen“ (Behrendt, S, 
426). Als geeignetes Mittel erscheint ihm der Verzicht auf „unnötige Äußerlichkeiten“(Hoffmann, 
S. 14) und es kommen nur „solche künstlerischen Mittel“ in Frage, „welche zu einer vornehmen 
und schönen Wirkung führen“ (Hoffmann, S. 14) 
Der Plan Hoffmanns beruht auf einer klaren Hierarchie der Straßen, die sich auch in den Di-
mensionen der architektonisch gefassten Straßen niederschlägt. Ein zumeist orthogonales Raster 
unterschiedlich breiter Straßen verbindet verschieden große, räumlich klar gefasste Plätze. Die 
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Straßenwandungen sind in geschlossener Bauweise und einheitlich in Höhe und Gestaltung er-
richtet. Sie strahlen eine ruhige und vornehme Haltung aus. Dabei sind die Straßen zumeist auf 
repräsentative Gebäude mit davor liegenden Plätzen oder auf Obelisken und Säulen ausgerich-
tet. Diese bilden points de vues für den axialen Blick aus der Straße und im Verbund mit den 
Plätzen einen deutlichen Raumabschluss für den Straßenraum. Die größte und breiteste Straße 
führt axial auf den Hauptbahnhof zu und bildet als würdige und baumbestandene Promenaden-
straße den adäquaten Hintergrund für feierliche Festzüge.  
 
Quellen 
Hoffmann, Ludwig: Bebauungspläne für die Stadt Athen. Berlin 1910 
Behrendt, Walter Curt: „Ludwig Hoffmanns Bebauungspläne für die Stadt Athen“ in: Moderne Bau-
formen, 1911, S. 426-428 
Osborn, Max  „Ludwig Hoffmann. Bebauungspläne für die Stadt Athen“ in: Die Bauwelt, 
1911, Heft 86, S. 13-16 
Zetsche, Carl „Der neue Stadtplan für Athen, entworfen vom Geh. Baurat Stadtbaurat Dr.-
Ing. Ludwig Hoffmann in Berlin“ in: Architektonische Rundschau, 1912, Heft 
5, S. 17-19 
Heiligenthal, Roman: Deutscher Städtebau. Ein Handbuch für Architekten/ Ingenieure/ Verwal-
tungsbeamte und Volkswirte. Heidelberg 1921, S. 85, Abb. 46 
Schmidt, Hartwig: „Das „Wilhelminische“ Athen. Ludwig Hoffmanns Generalbebauungsplan für 
Athen“ in: architectura. Zeitschrift für Geschichte der Baukunst, München 
Berlin 1979, S. 30-44 
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Bebauungsplan Stadtteil östlich des Bahnhofs (neuer Plan) 





Ansichten vom Bahnhofsplatz 
Abb. Aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv.-Nr. B 3250,17 
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Links: Bebauungsplan eines Stadtteils zwischen Philoppapos und Phaleron (zwischen Meer und Innenstadt), rechts: 
Bebauungsplan einer Platzanlage zwischen Philoppapos und Phaleron (zwischen Meer und Innenstadt) 
Abb links aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv. Nr. B 3250,51, Abb. Rechts aus: TU Berlin Architekturmuseum 




Ansicht, Schnitt einer Platzanlage, Stadtteil zwischen Philoppapos und Phaleron (zwischen Meer und Innenstadt) 
Abb aus: TU Berlin Architekturmuseum, Inv. Nr. B 3250,54 
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Ansicht, Platzanlage, Stadtteil zwischen Philoppapos und Phaleron (zwischen Meer und Innenstadt) 





GENUA, Via XX. Settembre, 1892-1901 
 
Straße    Via XX. Settembre 
Projekt    Straßendurchbruch durch die bestehende Struktur 
Planungs-, Bauzeit  1892-1901 
Funktionen   Hauptstraße des neuen Zentrums; Wohn- und Geschäftsstraße 
Breite    ca. 20 Meter 
Höhe der Wandungen  6 Geschosse und hohes Dachgeschoss 
Materialien Zahlreiche Putzbauten. Die Säulen im Erdgeschoss bestehen 
aus Stein. 
 
Besondere Merkmale  Die Via XX. Settembre wird bereits 1903 von Alfredo Melani 
wegen ihrer großen Paläste als „herrschaftlich“ (Melani, S. 21) beschrieben. Auch Schoenfelder 
lobt die „Prachtstraße“ aufgrund ihrer „Geradlinigkeit und Einheitlichkeit in der Ausbildung der 
Hausfronten und Portale“ (Schoenfelder S. 64). Dieser wichtige Straßendurchbruch hat seinen An-
fang an der Piazza de Ferrari und wird auf beiden Seiten durch Arkadengänge geprägt. Die ein-
zelnen freistehenden Paläste werden durch die Arkaden miteinander verbunden und schließen 
den Straßenraum. Insbesondere die „reizvolle[...] Abwechslung“ der Bogengänge begeistert 
1902 Ludwig Hercher, der von der Straße als einem „großartigen Straßendurchbruch“ (Hercher, S. 
417) spricht. Besonderes Merkmal der Straße ist eine „neue Porta triumphalis des modernen 
Städtebaus“ (Schoenfelder S. 64), die sich 21 Meter über dem Straßenniveau erhebt und eine Fläche 
von 20 x 43,30 Meter überdeckt. Die Straße erhält dadurch eine markante Zäsur, ohne jedoch 
den Raum gänzlich abzuschließen. Die überaus repräsentative und reichhaltige Architekturspra-
che des ausgehenden 20. Jahrhunderts, vor allem aber die vielfältige und detailreiche Ausgestal-
tung der Arkadenzonen als auch der stehende Straßenquerschnitt bewirken einen monumentalen 
Raumeindruck, der durch die zum Teil weit in den Straßenraum hinein kragenden Dachgesimse 
verstärkt wird. Werner Hegemann erwähnt in seinem American Vitruvius 1922 die Via XX. 
Settembre im Zusammenhang mit der Verwendung von Arkaden als eine moderne Straße und 
stellt sie in einem Bild dar. 
 
Quellen 
Hercher, Ludwig: „Zur Verbreiterung der Bismarckstraße in Charlottenburg“ in: Centralblatt 
der Bauverwaltung, 1902, Heft 68, S. 417-418 
Melani, Alfredo: „Die moderne Architektur in Italien“ in: Der Architekt, 1903, Heft 1, S. 19-
22 
Schoenfelder: „Genua, ein Bergstadtideal“ in: Der Städtebau, 1910, Heft 6, S. 62-65 
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Hegemann, Werner; Peets, Elbert: The American Vitruvius. An Architects’ Handbook of civic art. 1. Aufl. New 
York 1922. Hier zitiert nach: Reprint der 1. Aufl., New York 1988, S. 190, 
Abb. 810 
Bodenschatz, Harald:  „Genua - Kulturhauptstadt Europas“ in: Die alte Stadt, 2005, Heft 1, S. 48-64 
 
 
Via XX. Settembre mit der Porta Monumentale. Im Vordergrund ist die Abstufung zwischen Arkade und Fahrbahn zu 
sehen, die den Häusern einen Sockel verleiht. 




Auf der rechten Seite ist die Fortführung der Arkade über den Zwischenraum der Paläste hinweg gut zu erkennen. 
Historische Ansichtskarte 
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GENUA, Straßendurchbruch, um 1910 
 
Straße    Straße ohne Namensgebung 
Projekt    Straßendurchbruch von der Piazza de Ferrari zum Meer 
Planungs-, Bauzeit  um 1910 
Funktionen   Wohn- und Geschäftsstraße 
 
Besondere Merkmale  Die Planung zu dieser neuen Straße wird 1910 von Schoenfel-
der in höchsten Tönen gelobt. Er preist den „kühnen Straßendurchbruch“ (Schoenfelder S. 64) als 
eine neue Prachtstraße, die ganz neue Reize eröffnet. Besonders lobt er bei aller Skepsis gegen-
über zu langen geraden Straßen das leichte Gefälle, an dessen Ende der Hafen dem „Staunen-
den“ als „Panorama“ vorgeführt wird. (Schoenfelder S. 64) Die Bebauung besteht beidseitig aus 
fünf- bis siebengeschossigen Palästen, die ähnlich wie bei der Via XX. Settembre durch eine die 
Steigung des Geländes aufnehmende Arkade miteinander verbunden werden. Auffällig ist, wie 
auch die Kirche durch die durchlaufende Arkade vom Straßenraum abgegrenzt wird, um einen 
einheitlichen Bereich für die Fußgänger zu erhalten.  
 
Quelle 
Schoenfelder: „Genua, ein Bergstadtideal“ in: Der Städtebau, 1910, Heft 6, S. 62-65 
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Lageplan des Durchbruchs mit Fassadenabwicklung. In der Abwicklung lässt sich deutlich das Gefälle der Straße 
erkennen, welches von der durchlaufenden Arkade aufgenommen wird. 
Abb. aus: Schoenfelder, 1910, Heft 6, Tafel 36/37 
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MAILAND, Il Corso d’Italia, 1907 
 
Straße    Il Corso d’Italia 
Projekt    Entwurf 
Planungs-, Bauzeit 1906-1936 in unterschiedlichen Varianten publiziert 
Architekt Entwurf von Emilio Belloni 1907 
Funktionen   Repräsentative Verkehrsachse; Wohn- und Geschäftsstraße 
 
Besondere Merkmale  Bei dem Entwurf von Emilio Belloni aus dem Jahr 1907 handelt 
es sich um eine sehr breite monumentale Straße, die auf den gotischen Dom Mailands axial zu-
läuft und diesen zum Abschluss und weithin sichtbaren point de vue hat. Der großartige Stra-
ßenraum verläuft schnurgerade und ohne Unterbrechung aus der Stadt hinaus, ohne ein erkenn-
bares bauliches Ende zu haben. In Breite und Länge wird die Weite und Größe des Raumes in 
der ansonsten eng bebauten Innenstadt gefeiert. Die Darstellung lässt in Höhe und Gestaltung 
wenig einheitliche, jedoch in ihrem repräsentativen Anspruch verwandte drei- bis fünfgeschos-
sige Gebäude erkennen, die den Straßenraum seitlich definieren. Das Straßenprofil wird be-
stimmt von einer in der Mittelachse angelegten Fläche, die zum Dom hin einen, mit zwei sym-
metrisch angeordneten Pylonen erkennbaren Zugang zu einer U- Bahn enthält. 
 
Quelle 
Balestreri, Isabella: „Emilio Belloni“ in: La Ville, art et architecture en Europe, 1870-1993. 





Il Corso d’Italia, Emilio Belloni, 1907, Blick in die neue Straße vom Dom aus 
Abb. aus La Ville, S. 176 
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MAILAND, Via Doria, Via Vitor Pisani, 1924 
 
Straße    Via Doria, Via Vitor Pisani 
Projekt Entwurf zu einer der Größe und Bedeutung der Stadt angemes-
senen Straße 
Planungs-, Bauzeit 1924 
Architekt   Ulisse Stacchini 
Funktion   Repräsentative Verkehrsverbindung zum neuen Hauptbahnhof 
 
Besondere Merkmale  Anlass zum Entwurf von Ulisse Stacchini war die Notwendig-
keit, im Zusammenhang mit dem neuen Hauptbahnhof eine monumentale Straße zu entwickeln, 
die der Größe und Bedeutung der Stadt sowie der neuen Zugangssituation zur Stadt angemessen 
ist. Diese Straße soll, durch äußerst repräsentative Gebäude gefasst, eine grandiose Wirkung 
hervorrufen. Der neue monumentale Bahnhof, der zwischen 1925 und 1931 realisiert wurde, 
bildet mit seinem Vorplatz den Auftakt zu einer monumentalen Raumfolge, in deren Mittel-
punkt das Denkmal für die Gefallenen Mailands steht. Als zentraler point de vue der gesamten 
Straßenanlage bestimmt es den Blick vom Bahnhof in Richtung Innenstadt. Der zunächst nicht 
sonderlich breite Straßenraum im Anschluss an den Bahnhofsvorplatz wird durch uneinheitli-
che, aber repräsentative Gebäude bestimmt, die jeweils durch symmetrisch angeordnete höhere 
Eckbetonungen den Übergang zu dem folgenden, deutlich geweiteten und mit Pflanzungen ver-
sehenen Straßenraumabschnitt einleiten. Dieser bildet den Auftakt zu einem begrünten Platz, in 
dessen Mittelpunkt sich das Denkmal erhebt. In Richtung Innenstadt verjüngt sich wiederum 
der Straßenraum, um dann in einer relativ schmalen, aber hoch bebauten Straße Richtung Dom 
und Innenstadt zu führen. Der Charakter der dargestellten Bebauung lässt den Wunsch nach ei-
ner großzügigen und monumentalen Straße deutlich erkennen. 
 
Quelle 
N. N.: „Per la sistemazione edilizia di Milano” in: Architettura e arti decorative, 
1924-1925, Fasc. I, September 1924, S. 45-49 
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Ulisse Stacchini 1924, als point de vue steht auf einem leicht ovalen Platz das Denkmal für die Gefallenen Mailands. 
Es lassen sich klare Raumfolgen erkennen. Diese werden jeweils durch besondere Eckausbildungen stadträumlich 
betont. Der Wechsel der Straßenbreiten führt zu einer starken inszenatorischen Wirkung des Bahnhofvorplatzes und 
des Gefallenendenkmals. 





Ulisse Stacchini 1924, als Links am Bildrand befindet sich der neue Hauptbahnhof. 
Abb. aus: N. N.: Architettura e arti decorative, S. 47 
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MAILAND, Corso Matteotti, 1926-1940 
 
Straße    Corso Matteotti, früher Corso del Littorio 
Projekt Straßendurchbruch zwischen Piazza della Scala und Corso Ve-
nezia als Teil des Generalbebauungsplan 
Planungs-, Bauzeit Nationaler Wettbewerb zur Erlangung eines neuen Generalbe-
bauungsplans 1926  
Bis 1940 wird der Durchbruch fertig gestellt 
Architekten Cesare Albertini war als Chef des Stadtbauamtes verantwortlich 
für die Planung des Durchbruchs; Emilio Lancia: Wohn-
Geschäftshaus mit Arkaden, 1933-1936 
Funktionen Verbesserung der innerstädtischen Verkehrsverbindungen; 
Wohn- und Geschäftsstraße 
Breite     ca. 18 Meter (Plan von 1927); ca. 22 Meter (Plan von 1928) 
Länge  ca. 400 Meter zwischen Kirche S. Fedele und Corso Venezia  
Höhe der Wandungen  6 Geschosse. Die Häuser durften laut baupolizeilicher Vorga-
ben eine Höhe von 30 Meter bis zur Traufe erhalten 
Verhältnis Breite zu Länge 22/400 = 1:18 
Verhältnis Höhe zu Breite 30/20 = 1,5:1 
Materialien Occhialino-Marmor im Bereich der Geschäfte bis unterhalb der 
Balkone der Wohnungen; Marmor Orsena und Giallo d’Istria 
am Turm; Nabresina und Orsena bei Rahmen- und Gesimslei-
sten; Aurora und Nero Val d’Adige für den Fußboden des Ar-
kadengangs; Klinker an einigen großen Fassadenfeldern, an den 
Balkonbrüstungen, der Attikafassade und der Turmkrone. 
 
Besondere Merkmale  Der Straßenraum des Corso Matteotti, dessen Bebauung in un-
terschiedlichen Zeiten realisiert wurde, wird geprägt von stattlichen und fast einheitlich hohen 
Gebäuden mit einer einseitigen 5 Meter breiten Arkade auf der Sonnenseite. Seinen Anfang hat 
der Straßendurchbruch an der Piazza della Scala, von dem aus der Straßenraum sich zunächst 
mit einer beidseitigen Arkade nach Osten entwickelt. Ihr östliches Ende findet diese innerstädti-
sche Straße an einer von Stübben vorgeschlagenen, in die Achse des Straßenraumes versetzten 
Löwensäule vor der Kirche San Babila. Die zwischen 1933 und 1936 von Emilio Lancia errich-
teten Bauten nehmen das Motiv der Rundbogenarkade aus dem vorhergehenden Abschnitt auf 
und führen diese bis zum Ende fort. Die vier individuell gestalteten Häuser von Lancia werden 
nicht nur durch die auch rechteckige Öffnungen aufweisende Arkade, sondern insbesondere 
durch die Verwendung einheitlicher Materialien und  Fensterformate zu einer Gesamtfassade 
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zusammengezogen. Die materielle Präsenz, die auf einfache geometrische Formen reduzierte 




Stübben, Joseph: „Straßendurchbruch in Mailand“ in: Deutsche Bauzeitung. Stadt und Sied-
lung. 1927, Heft 8, S. 64 
Stübben, Joseph: „Zur Umgestaltung der Altstadt von Mailand“ in: Deutsche Bauzeitung. Stadt 
und Siedlung. Oktober 1928, Heft 10, S. 134-137 
Danesi, Silvia; 
Patetta, Luciano (Hg.) Il razionalismo e l’architettura in Italia durante il Fascismo. Mailand 1988 
Burg, Annegret: Stadtarchitektur Mailand 1920-1940. Die Bewegung des „Novecento Milane-
se“ um Giovanni Muzio und Giuseppe de Finetti. 1. Aufl. Mailand 1991. Hier 
zitiert nach 2. Aufl. Basel Berlin Boston 1992 
Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschis-










Corso Matteotti, Darstellung des Straßendurchbruchs und einzelner Querschnitte, die den Umgang mit der Arkade 
zeigen. 
Abb. aus: Stübben, 1927, S. 64 
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Lageplan des Entwurfs von Albertini mit Änderungen gegenüber dem ursprünglichen Entwurf, die durch Stübben als 
Gutachter vor Ort angeregt worden sind. 





Schrittweiser Durchbruch: Abrissmaßnahmen im Umfeld des Corso Littorio, 1926-1934 realisiert: vertikal gestreift, 
1934-1940 realisiert: horizontal gestreift, 1940 in Realisierung: Schwarz 
Abb. aus: Bodenschatz, S. 291
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Links: Corso Matteotti, Blick auf die Bauten von Emilio Lancia 
Rechts: Corso del Littorio in den dreißiger Jahren auf der Höhe Via San Pietro all'Orto. 
Abb. links: http://www.flickr.com/photos/milan_lera_insc/6870758352/in/photostream/,  





Corso Matteotti, Wohn- und Geschäftshaus von Emilio Lancia, 1933-1936 
Abb. links aus: Danesi, Patetta, S. 124, Abb. rechts aus: Bodenschatz, S. 291 
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MAILAND, “Piano regolatore e d’ampliamento per la città di Milano“, 1926/1927 
 
Straße Monumentale Straßen als Teile der Wettbewerbsarbeiten  
Projekt Wettbewerb „Piano regolatore e d’ampliamento per la città di 
Milano“ 
Planungs-, Bauzeit Wettbewerb 1926/1927 
Architekten 1. Preis: P. Portaluppi und M. Semenza, Projekt: „Ciò per 
amor“; 2. Preis: Alpago Novello. G. de Finetti, G. Muzio, T. 
Buzzi, O. Cabiati, F. Ferrazza, E. Lancia, M. Marelli, G. Ponti, 
A. Gadola, A. Minali, P. Palumbo, F. Reggiori, Projekt: „Forma 
urbis mediolani“; 3. Preis: C. Chiodi, G. Merlo, G. Brazzola, 
Projekt: „nihil sine studio“; 4. Preis: P. Lombardi, P. Aschieri, 
A. Limogelli, Projekt: „Alberto da Giussano“. G. Greppi, Pro-
jekt: „S. A. 8“ 
 
Besondere Merkmale  1926 schrieb die Stadt Mailand unter Leitung von Cesare Alber-
tini als Leiter des Stadtbauamtes einen nationalen Wettbewerb zu einem Regulierungs- und Er-
weiterungsplan für Mailand aus. Den ersten Preis erhielt die „investorenfreundliche“ (Boden-
schatz, S. 289) Arbeit von Piero Portaluppi und Marco Semenza, die eine Reihe von 30 Meter brei-
ten Straßen, Begradigungen und radikalen Durchbrüchen vorsah. Den zweiten Preis erhielt das 
Projekt „Forma urbis mediolani“ einer Gruppe um Giuseppe de Finetti und Giovanni Muzio. Im 
Verhältnis zu dem ersten Preisträger respektiert dieser Entwurf wesentlich stärker die vorhande-
ne Struktur, ohne jedoch auf großartige monumentale Anlagen zu verzichten. So schlagen die 
Autoren ein monumentales Quartier vor, welches durch einen großen und breiten Straßenraum 
sein Rückgrat erhält. Dieses wird durch eine Folge freistehender 24-geschossiger Hochhäuser 
im Wechsel mit etwas niedrigeren Bauten bestimmt. Anfang und Ende des Straßenraumes bil-
den Platzanlagen bzw. Bauten, die dem Raum einen angemessenen Abschluss geben. Einen 
zweiten repräsentativen Straßenraum schlagen die Verfasser als „Via trionfale“ zum neuen 
Bahnhof vor. Eine großstädtisch urbane Straße, die in einheitlich geschlossener Bauweise mit 
robusten, fünfgeschossigen Bauten bebaut ist, bildet zwischen Bahnhof und Obelisk eine wür-
dige Zufahrt in die Stadt. 
Die in der ohne Preis gebliebenen Arbeit „S. A. 8“ von Giovanno Greppi dargestellte Straße ist 
eine von mehreren geraden und kilometerlangen Radialstraßen, die diesen Wettbewerbsbeitrag 
prägen. Im Gegensatz zu vielen anderen Arbeiten, insbesondere zu der von Lombardi, Aschieri, 
Limogelli, ist hier eine Architektur dargestellt, die einen neutralen Hintergrund für den Verkehr 
darstellt. Besonders charakteristisch ist dabei vor allem die vertikale Rhythmisierung der Bau-
körper und die ebenfalls stark vertikale Gliederung der Fassaden. Der im Querschnitt sehr breite 
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Straßenraum wird beidseitig symmetrisch durch die fortlaufenden Wandungen bestimmt. Städ-
tebauliche Torsituationen mit runden Ecken und vertikalen Überhöhungen bilden den Auftakt 
zu dem Straßenraum, dessen Querprofil durch eine breite Mittelfahrbahn und zwei zusätzliche 
seitliche Fahrbahnen, die jeweils durch zwei Baumreihen von der Hauptfahrbahn getrennt sind, 
bestimmt wird. Die Aufteilung erinnert an Berlages Vrijheidslaan, die fast zeitgleich in Amster-
dam realisiert wurde. Piacentini charakterisiert 1928 dieses Projekt als „con carattere troppo 
americano“ (Piacentini, S. 176). 
Die neue große Straße in der mit dem 4. Preis ausgezeichneten Arbeit „Alberto da Giussano“ 
wird zur einer monumentalen „Via Trionfale“, die zwischen dem Hauptbahnhof, der zu dieser 
Zeit noch nicht fertig gestellt ist, und der Innenstadt um den Bereich der Kirche San Lorenzo 
verläuft. Insbesondere der neue Bahnhofsvorplatz wird als Auftakt zur Straße durch die über-
bordende Architektur monumental inszeniert. Es handelt sich hierbei um eine geradlinige aber 
im Bereich der Wandungen fragmentarische große Achse. Die Aufgelöstheit der Wandungen 
steht in einem Missverhältnis zu der kräftigen Architektur und lässt kaum einen zusammenhän-
genden Straßenraum zu Stande kommen. Die in den sehr suggestiven Darstellungen zur Schau 
gebrachten Straßenräume weisen in den Erdgeschosszonen kräftige rustizierte Arkaden auf, 
über denen sich schwere Geschosse mit immer gleichen Fensteröffnungen erheben. 
 
Quellen 
Piacentini, Marcello: „Il concorso nazionale per lo studio di unprogetto di piano regolatore e 
d’ampliamento per la città di Milano“ in“: Architettura e arti decorative, 
19271928, Fasc. III–IV, Nov-Dec. 1928, S. 132-182, S. 176-177 
Cislaghi, Giovanni; 
De Benedetti, Mara; 
Marabelli, Piergiorgio: Giuseppe de Finetti. Progetti 1920-1951. XVI Triennale die Milano Catasto 
del Disegno. Mailand 1981 
Luciani, Roberto: Pietro Lombardi architetto. Rom 1987, S. 89 
Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 
2010. Hier Band 1, S. 209-213 
Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschis-





2. Preis, Club degli architetti urbanisti, Projekt „Forma Urbis Mediolani“. Am unteren rechten Bildrand innerhalb 
der dunkel angelegten Fläche ist die Zona monumentale zu sehen. 





2. Preis, Club degli architetti urbanisti, Projekt „Forma Urbis Mediolani“. Im Vordergrund  ist die Zona monumen-
tale zu sehen. 
Abb. aus: Piacentini, S. 156 
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2. Preis, Club degli architetti urbanisti, Projekt „Forma Urbis Mediolani“, Lageplan Innenstadt 





2. Preis, Club degli architetti urbanisti, Projekt „Forma Urbis Mediolani“. Die „Via trionfale“ zum neuen Bahnhof 




2. Preis, Club degli architetti urbanisti, Projekt „Forma Urbis Mediolani“. Perspektive des „quartiere monumentale 
Sud“ 




Giovanni Greppi: Projekt „S. A. 8“ 





Giovanni Greppi: Projekt „S. A. 8“, Straßen- und Platzperspektiven. Die Straßenräume werden durch markante 
Eckbetonungen eingeleitet. 
Abb. aus: Piacentini, S. 173 
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4. Preis: P. Lombardi, P. Aschieri, A. Limogelli, Projekt: „Alberto da Giussano“. Perspektive mit der großen Achse 
vom Bahnhof aus 




4. Preis: P. Lombardi, P. Aschieri, A. Limogelli, Projekt: „Alberto da Giussano“. Das neue Konzerthaus auf der 
Achse der geplanten Viale della Stazione 
Abb. aus: Piacentini, S. 166 
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4. Preis: P. Lombardi, P. Aschieri, A. Limogelli, Projekt: „Alberto da Giussano“. Links ist der Platz vor dem neuen 
Bahnhof zu erkennen. 
Abb. aus: Piacentini, S. 167 
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MAILAND, Strada Lombarda, 1944-1946 
 
Straße    Strada Lombarda 
Projekt Eigenständiges Projekt als Teil der Überlegungen zur Rekon-
struktion des Bereiches zwischen Piazza della Scala, Piazza S. 
Fedele, Piazza del Duomo, Piazza San Babila und Piazza Arci-
vescovado 
Planungs-, Bauzeit 1944-1946 
Architekt   Giuseppe de Finetti 
Funktionen   Geschäftsstraße; U-Bahnstation im untersten Geschoss 
Länge  ca. 170 Meter zwischen Via Ugo Foscolo und Via San Paolo  
Höhe der Wandungen   3-5 Geschosse oberirdisch, 1 Geschoss unterirdisch 
 
Besondere Merkmale  Die von Giuseppe de Finetti vorgeschlagene Straße in unmittel-
barer Nähe zum Mailänder Dom wird vor allem durch formale Strenge und Einheitlichkeit be-
stimmt. Prägendes Motiv des schmalen Straßenraumes, der offensichtlich nur Fußgängern vor-
behalten ist, ist die zweigeschossige Loggia mit den auf Postamenten aufstehenden Säulen im 
ersten Obergeschoss. Dieser Raum lädt zum Wandeln ein und von hier aus lassen sich Blicke 
auf das Querschiff des Domes gewinnen. Hinter dieser Loggia befinden sich zwei gleich hohe 
Geschosse, von denen das untere über Rolltreppen mit dem eigentlichen Erdgeschossniveau 
verbunden ist. Den Sockel der Bebauung bildet das Untergeschoss mit einer zweigleisigen U- 
Bahn, das über Oberlichter im Bereich der Straßenfläche belichtet wird. Auch dieses Geschoss 
wird mit dem darüberliegenden durch Rolltreppen verbunden. Der leicht stehende Querschnitt 
des Straßenraumes wie auch die einheitliche Architektursprache bewirken eine überaus monu-
mentale Wirkung, die hier durch den Ausschluss des oberirdischen Verkehrs noch gesteigert 
wird. Der Eindruck eines erhabenen und der Hektik des Verkehrs entzogenen und doch mit 
großstädtischen Funktionen wie der U- Bahn und Geschäften ausgestatteten Ortes wird verstärkt 
durch die Maßstäblichkeit im Verhältnis zur Umgebung. Je nach Situation erscheint die Zwei-
geschossigkeit, die eine hohe Dreigeschossigkeit verbirgt, durchaus fremd. 
 
Quellen 
Stasi, Barbara: „La Strada Lombarda »Un Frammento di città classic«’” in: Aión, 2007, 
Heft 16, S. 112-119 
Cislaghi, Giovanni; de Benedetti, Mara; 
Marabelli, Piergiorgio: Giuseppe de Finetti. Progetti 1920-1951. Mailand 1981 
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La Strada Lombarda zwischen Via San Paolo und Piazza Cordusio 





La Strada Lombarda im Kontext. 
Abb. aus: Stasi, S. 115 
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Blick von der Stadtloggia an der Kreuzung mit der Via Mengoni auf das Querschiff des Mailänder Doms 





La Strada Lombarda zwischen Via San Paolo und Piazetta San Carlo. In den Kontext eingebettet erscheint die Zwei-
geschossigkeit zunächst wenig urban.  
Abb. aus: Stasi, S. 119 
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Im Schnitt lässt sich die Erschließung über Rolltreppen und die Anbindung an die U-Bahn erkennen. Der prägnante 
Raum wirkt hier wie ein geschlossener Innenhof. 




   
Lagepläne zur Gesamtplanung, Oben „Il Piano“, Mitte: „Circolazione“, Unten: „Insulae e fronti“ 
Abb. aus: Stasi, S. 116 
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ROM, Zugang zu St. Peter, 1917 
 
Straße Im Entwurf erhält die Straße keinen Namen. Es handelt sich um 
den Bereich der heutigen Via della Conciliazione 
Projekt    „Urbe Massima“ 
Planungs-, Bauzeit 1917 
Architekt   Armando Brasini 
Funktionen   Zugang zu St. Peter und Systematisierung der Borghi 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf Brasinis sieht an der Stelle der alten Borghi ein 
großes Bauwerk vor. Dieses wird auf beiden Längsseiten durch mächtige hohe Kolonnaden be-
stimmt, die eine Höhe von fast drei Geschossen aufweisen. Den Eingang zu dem Gebäudeinne-
ren bildet ein großes, einem Kirchenportal ähnliches spätbarockes Element mit gesprengtem 
Dreiecksgiebel. Durch die Positionierung des Gebäudes wird die Sichtachse auf den Petersdom 
verstellt. Stattdessen entstehen rechts und links entlang der bestehenden Bauten zwei annähernd 
gleich breite Straßenräume. Der scheinbar endlosen Reihung der Säulen auf der einen Seite ste-
hen Gebäude mit Lochfassaden gegenüber, wodurch der geschlossen wirkende Raum eine 
Asymmetrie erhält. Im Zusammenhang mit der Verwendung der Kolonnade als Straßenwand ist 
dieser Entwurf ein überaus wichtiger Beitrag, sollen doch die Größe und die Architektur auch 
von der Größe der Aufgabe und der Bedeutung für die Stadt selbst künden. Schon die interna-
tionalen Zeitgenossen sprechen im Zusammenhang mit Brasinis Entwurf von einem „grandiose 
scheme“ (Strong, S. 201). 
 
Quellen 
Strong, Eugénie: „The Approach to St. Peter’s in Rome“ in: Town Planning Review, 7:3/4, 
April 1918, S. 195-202 
Brasini, Luca:   L’opera architettonica e urbanistica di Armando Brasini. Rom 1979 
Sonne, Wolfgang: Representing the State. Capital City Planning in the Early Twentieth Century. 
München Berlin London New York 2003, S. 142 
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 Urbe Massima, Armando Brasini, 1917, Kolonnaden zu St. Peter 





Urbe Massima, Armando Brasini, 1917, Kolonnaden zu St. Peter, „Eingangsbereich“ zum Tiber hin.  
Abb. aus: Brasini, S. 48-49, Abb. 22 
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ROM, Via Flaminia, 1917 
 
Straße    Via Flaminia 
Projekt    „Urbe Massima“ 
Planungs-, Bauzeit 1917 
Architekt   Armando Brasini 
Funktion   Neue Ausfallstraße von der Piazza del Popolo nach Norden 
 
Besondere Merkmale  Die große, breite und neue Achse verläuft gerade ohne Unter-
brechung von der Piazza del Popolo stadtauswärts nach Norden zur Piazza della Latinità. Wäh-
rend die Straße im Bereich der Piazza del Popolo einen torähnlichen Auftakt erhält, findet sie 
ihr Ende und ihren Höhepunkt in einem turmartigen Dante-Mausoleum, das einen weithin 
sichtbaren axialen point de vue für den Straßenraum bildet. Platziert in einer weitläufigen, ei-
nem barocken Garten ähnlichen Anlage, wird es durch weitere, den Platz umfassende Bauten 
inszeniert und durch niedrigere, sich davor befindliche Gebäude in seiner Wirkung gesteigert. 
Soweit auf den Perspektiven erkennbar, wird der stets gleich breite Straßenraum durch einheit-
lich hohe und gleichmäßig rhythmisierte Bauten bestimmt. Einmündende Seitenstraßen werden 
nicht überbaut, sondern zerschneiden die Randbebauung unregelmäßig. Darüberhinaus wird je-
doch die Kontinuität und Einheitlichkeit sowie vor allem die Größe des Raumes im Verhältnis 
zum kleinteiligen und ungeordneten Kontext überaus deutlich. Die großen Dimensionen ver-
deutlichen den Anspruch und die Bedeutung, die dieser Straße in kaiserlicher Größe als Pracht-
straße zum Dante-Mausoleum zukommen sollte. 
 
Quellen 
Brasini, Luca:   L’opera architettonica e urbanistica di Armando Brasini. Rom 1979 
Sonne, Wolfgang: Representing the State. Capital City Planning in the Early Twentieth Century. 
München Berlin London New York 2003, S. 143 
Bauer, Franz J.: Rom im 19. und 20. Jahrhundert. Konstruktion eines Mythos. Regensburg 
2009, S. 226 ff 
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 Via Flaminia, Urbe Massima, Piazza della Latinità, Armando Brasini, 1917, links der Beginn an der Piazza del Po-
polo 





Via Flaminia, Urbe Massima, Piazza della Latinità, Armando Brasini, 1917, rechts der Beginn an der Piazza del Po-
polo 
Abb. aus: Brasini, S. 34-35, Abb. 17 
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ROM, Viale della Vittoria, 1922, 1925/1926 
 
Straße    Viale della Vittoria 
Projekt „La Grande Roma“  
Planungs- Bauzeit 1922, 1925-1926 
Architekten U. Ugolotti und Gino Coppedè entwerfen 1922 eine neue 
Prachtstraße zu dem verlegten neuen Hauptbahnhof. Marcello 
Piacentini entwickelt auf der Grundlage seiner schon 1916 an-
gestellten Überlegungen 1925-1926 sein Projekt „Grande Ro-
ma“. 
Funktionen Hauptstraße des neuen Zentrums; Boulevard, der Verwaltungs- 
und öffentliche Bauten versammelt. Opernhaus, Börse, Post, 
Staatsbibliothek, Banken 
Breite     ca. 80 Meter  
Länge     ca. 1.000 Meter  
Höhe der Wandungen   5 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 80/1.000 = 1:12,5 
 
Besondere Merkmale  Marcello Piacentini legt 1925/1926 mit „La Grande Roma“ ei-
nen Gegenentwurf zu den Planungen Brasinis vor. Wesentliches Merkmal der Planung Piacen-
tinis ist die Entwicklung eines neuen monumentalen Stadtzentrums auf den Gleisanlagen des 
ehemaligen Kopfbahnhofes. Dieser soll durch einen neuen Durchgangsbahnhof in der Gegend 
der Porta Maggiore ersetzt werden. Einen solchen Gedanken hatten ebenfalls bereits 1922 U. 
Ugolotti und G. Coppedè in einem Entwurf formuliert. Auch sie binden den neuen und zurück-
versetzten Hauptbahnhof, der auf ihrer Perspektive jedoch wie ein Kopfbahnhof aussieht, mit 
einer ebenfalls geraden und breiten sowie baumbestandenen Prachtstraße an das Stadtgebiet an.  
Dieser Straßenraum verläuft bis auf eine Querachse mit einem runden Platz ohne Unterbre-
chung oder Differenzierung in unterschiedliche Raumabschnitte auf das Portal der Eingangshal-
le des Bahnhofes zu. Die einheitlich hohen Blöcke definieren einen klaren Korridorstraßenraum. 
Die „monumentale Straße“ soll in Piacentinis Entwurf von 1925/1926 zum „Rückgrat der neuen 
Stadt“ (Wittkower, Sp. 675) werden. An diesem „breite[n] Boulevard“ (Hager, S. 240) sollen sich die 
„dringend notwendigen Neubauten vereinigen: Post, Banken, Börse, Staatsbibliothek, Opern-
theater, Hochschule“ (Hager, S. 240) und die Ansiedlung der Geschäftswelt nach sich ziehen. Das 
Programm der Straße liest sich wie das der großen klassischen Boulevards wie z. B. der Straße 
Unter den Linden in Berlin. Die Gestaltung des Profils in dem Entwurf Piacentinis gleicht je-
doch stärker einer Großstadtstraße als einer Promenadenstraße, wie sie in Berlin vorhanden ist. 
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Trotz der uneinheitlichen Höhenentwicklung bleibt ein starker linearer Raumeindruck erhalten.  
Die bei Hager abgebildete Perspektive der neuen Achse unterscheidet sich in einigen baulichen 
Merkmalen von der von Piacentini unter dem Titel „Veduta prospettica della zona monumentale 
delle grande Roma“ vorgelegten Perspektive von 1925. Es kann daher davon ausgegangen wer-
den, dass Piacentini 1926 bereits einen anderen Entwurfsstand erreicht hatte. 
 
Quellen 
Hager, Werner: „Die Neugestaltung Roms“ in: Das Werk, 1926, Heft 8, S. 237-242; 250-252 
Wittkower, Rudolf: „Die städtebauliche Zukunft Roms im 20. Jahrhundert“ in: Kunstchronik und 
Kunstmarkt, 6./13. Februar 1926, Heft 44/45, Spalten 673-677 
Lupano, Mario: Marcello Piacentini. Rom Bari  1991 
Bauer, Franz J.: Rom im 19. und 20. Jahrhundert. Konstruktion eines Mythos. Regensburg 
2009 
Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschis-




U. Ugolotti und G. Coppedè: Projekt zu einer neuen Prachtstraße mit Blick auf den neuen, rückversetzten Haupt-
bahnhof, 1922 
Abb. aus: Bodenschatz, S. 61 
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 Viale della Vittoria, „La Grande Roma“, Marcello Piacentini, 1925. Blick auf das neue Zentrum um die Viale della 
Vittoria 





Viale della Vittoria, „La Grande Roma“, Marcello Piacentini, 1925, Lageplan des neuen Zentrums 
Abb. aus: Lupano,  S. 60 
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 Viale della Vittoria, „La Grande Roma“, Marcello Piacentini, 1925. Die Straße verbindet den Platz vor dem Ther-
menmuseum mit dem neuen Bahnhof, der oben links am Bildrand zu sehen ist.  
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ROM, Via Imperiale, 1925-1928 
 
Straße    Via Imperiale 
Projekt Unbau des Stadtzentrums Via Imperiale/ Foro Mussolini 
Planungs- Bauzeit 1925-1928 
Architekt   Armando Brasini 
Funktionen Freilegung historischer Bauten und Verbesserung der Ver-
kehrsverhältnisse 
Breite     ca. 50 Meter 
Länge     ca. 1.200 Meter 
Höhe der Wandungen   3 Geschosse inkl. sehr hohem Arkadengeschoss als EG 
Verhältnis Breite zu Länge 50/1.200 = 1:24 
 
Besondere Merkmale  Brasini, den Mussolini bereits 1923 als „architetto della Italia 
imperiale“ (Bauer, S. 226) bezeichnet hatte, entwickelte zwischen 1925 und 1928 einen radikalen 
Umbau der römischen Altstadt (s. Bodenschatz, S. 62). Wichtigster Teil dieser Planung ist eine neue 
Via Imperiale, die als Straßendurchbruch im Stil einer „Monumentalstraße“ (Vieser, 1928, S. 42) 
zwischen Largo Argentino und dem Mausoleum des Augustus geplant wird. Insbesondere im 
Bereich des Pantheon und des Mausoleums und vor dem Forum Mussolini ist der Straßenraum 
nur unzulänglich gefasst. Die diffuse Raumwirkung wird verstärkt durch einen Niveauunter-
schied zwischen den Straßenseiten. Die nördliche Straßenwand wird durch eine Arkade geprägt. 
Blumenbeete und Baumreihen in der Mitte des Straßenraumes verweisen auf traditionelle Pro-
menadenstraßen. Das Monumentale beruht in der Versammlung der historischen Bauten und der 
damit verbundenen Tradition, in die man sich stellen möchte, sowie in dem enormen Aufwand, 
die historische Stadt nach den Vorstellungen Mussolinis im Sinne seiner Worte: „Farete largo 
attorno all’ Augusteo, al teatro Marcello, al Campidoglio, al Pantheon“ (Bauer, S. 226) umzubau-
en. 
Quellen 
Wilhelms, Rud.: „Die Neugestaltung des Römischen Stadtzentrums. Schaffung einer neuen Via 
Imperiale und eines Foro Mussolini. Projekt des Arch. Prof. Armando Brasi-
ni“ in: Deutsche Bauzeitung, Stadt und Siedlung, 1927, Heft 20, S. 149-151 
Vieser, Wilhelm: „Via Imperiale und Foro Mussolini in Rom. Architekt Armando Brasini“ in: 
Städtebau, 1928, Heft 2, S. 40-42 
Bauer, Franz J.: Rom im 19. und 20. Jahrhundert. Konstruktion eines Mythos. Regensburg, 
2009, S. 226 ff 
Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschisti
 schen Italien. Berlin 2011 
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 Via Imperiale, Brasini, 1925, Entwurf zur Schaffung eines Forum Mussolini im Zentrum von Rom. Oben ist die Via 
Imperiale mit der Arkade im Erdgeschoss zu sehen 





Via Imperiale, Brasini, 1925. Lageplan für das Zentrum von Rom mit der Via Imperiale und dem Forum Mussolini 
Abb. aus: Wilhelms, S. 151 
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ROM, Viale Mussolini, 1929 
 
Straße    Viale Mussolini 
Projekt    Programma urbanistica di Roma 
Planungs-, Bauzeit 1929 
Architekten   Marcello Piacentini mit Gruppo Degli Urbanisti Romani 
Funktionen Hauptstraße des neuen Zentrums; wichtiger repräsentativer Zu-
gang vom Bahnhof zur Stadt; Banken, Hotels, Ministerien 
 
Besondere Merkmale  Ähnlich wie die Planungen Piacentinis von 1925 geht auch die-
ser Entwurf von der Verlegung des Hauptbahnhofes hinter die Porta Maggiore aus. Das ehema-
lige Gleisfeld wird zu einer großen und monumentalen Straßenachse ausgebaut, die ihren Auf-
takt an dem Thermenmuseum hat. Wichtige Ministerien, repräsentative Hotels und bedeutende 
Banken sollen den Straßenraum zu einem feierlichen und bedeutenden Auftakt der Stadt ma-
chen. Stärker als in den Planungen zuvor wird hier jedoch die zentrale Achse als eine Folge von 
Räumen unterschiedlicher Breite und verschiedener Profile ausgebildet. Die Blöcke, die den 
Straßenraum bilden, sind deutlich größer als die auf der Rückseite, wodurch eine größere Maß-
stäblichkeit in den Straßenraum Einzug erhält.  
 
Quellen 
Piccinato, Luigi: „Il »Momento Urbanistico« alla prima Mostra Nazionale dei Piani Regolato-
ri“ in: Architettura e arti decorative, 1929-1930, Fasc. V-VI, Januar-Feb. 
1930, S. 195-235 
Lupano, Mario: Marcello Piacentini. Rom Bari 1991 
Bodenschatz, Harald (Hg.): Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschisti-
schen Italien. Berlin 2011 
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Viale Mussolini, Gruppo degli urbanisti romani, 1929. Detail der zentralen Achse, die auf den ehemaligen Gleisan-
lagen des alten Bahnhofes errichtet werden soll. Diese wird zum monumentalen Eingang in die Stadt. 





Viale Mussolini, Gruppo degli urbanisti romani, 1929. Die zentrale Achse im Gesamtzusammenhang. Rechts am 
Bildrand ist der neue Bahnhof (Stazione) zu sehen. 
Abb. aus: Piccinato, S. 231 
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ROM, Via dell’ Impero, 1928-1932 
 
Straße    Via dell’ Impero 
Projekt    Teil der Verkehrsachsen in der archäologischen Zone Roms 
Planungs-, Bauzeit Erste Planungen ab 1928. 28. Oktober 1932 Einweihung 
Funktion Verkehrsachse, „Via sacra der faschistischen Nation“ (Cederna, S. 
187-188) 
Breite     ca. 30 Meter 
Länge  ca. 900 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 30/900 = 1:30 
 
Besondere Merkmale  Die Via dell’Impero als einer von mehreren Straßenzügen, die 
„die Forderungen des antiken mit den Forderungen des modernen Rom in Einklang“ (Schüller, S. 
97) bringen sollte, ist keine Korridorstraße und wird auch nicht an ihren Längsseiten über Ge-
bäude mit ihren Fassaden definiert. Die Breitenangabe von 30 Metern bezieht sich somit auch 
nur auf den Bereich, der tatsächlich dem Fußgänger (10 Meter) und vor allem dem Autofahrer 
(20 Meter) als dem eigentlichen Nutzer der Straße zur Verfügung steht. Die neue, vollkommen 
gerade Straße erfüllt alle Forderungen des Verkehrs und erhält „durch ihre wahrhaft unver-
gleichliche Einspannung in die antike Welt [...] zugleich einen einzigen Ausdruck von Größe 
und Schönheit“ (Schüller, S. 96). Durch den radikalen Abriss antiker Bauwerke wie auch zahlrei-
cher Wohnungen sollte die Möglichkeit zum Blick auf die bedeutenden Bauwerke römischer 
Größe freigeben werden. Zur Steigerung der Monumentalität, die hier nicht in der räumlichen 
Umschließung liegt, sondern vor allem im Memorialcharakter und ihrer propagandistischen 
Aufgabe als „Straße des Kaiserreiches“, wurden „Figuren römischer Herrscher, nach antiken 
Darstellungen geschaffen“ (Schüller, S. 96) und „auf Anordnung des Duce“ (Schüller, S. 96) zur Um-
rahmung der Straße aufgestellt. Die „Prachtstraße“ (Schüller, S. 96), auf der die faschistischen 
Aufmärsche zwischen Piazza Venezia und Kolosseum stattfanden, ermöglicht dem Autofahrer 
den schnellen Blick auf die großartigen Monumente.  
 
Quellen 
Schüller, Sepp:   Das Rom Mussolinis. Düsseldorf 1943 
Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschisti-
schen Italien. Berlin 2011 
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 Die Via dell’ Impero zwischen Piazza Venezia im Vordergrund und dem Kolosseum im Hintergrund. Auf dem Bild ist 
deutlich erkennbar, wie wenig räumlich gefasst der Straßenraum ist. 





Via dell’Impero, links: Blick vom Kolosseum zur Piazza Venezia, rechts: Blick zum Kolosseum 
Abb. links aus: Schüller, S. 17; Abb. rechts aus: Schüller, S. 118 
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ROM, Via della Conciliazione, 1934-1950 
 
Straße    Via della Conciliazione 
Projekt    „Systematisierung der Borghi“ als Zugang zu St. Peter 
Planungs-, Bauzeit 1934 Entwurf von M. Piacentini, A. Spaccarelli 
Februar 1935 Beauftragung zu einem gemeinsamen Entwurf; 
1936 Vorschlag zur Ausführung bestimmt; Oktober 1936 Be-
ginn der Abbrucharbeiten; 
Am 8. Oktober 1937 waren die Abbrucharbeiten abgeschlossen.  
1950 Fertigstellung 
Architekten Marcello Piacentini, Attilio Spaccarelli 
Funktionen Große Verkehrsader, Zugang zum Petersplatz, „Via Triumpha-
lis“, Geschäfte im EG, Verwaltung  
Breite     ca. 37 bis 46 Meter  
Länge  ca. 410 Meter 
 Bis zum Corso Umberto über den Tiber hinweg soll eine Achse 
von 2,5 Kilometern entstehen, so dass vom Herzen Roms aus 
die Kuppel sichtbar sein sollte. 
Höhe der Wandungen ca. 18,50 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 37/410 = 1:11,1 
Verhältnis Höhe zu Breite 18,4/42 Meter im Mittel =1:2,3 
Materialen    Travertino Romano, Putz, Backstein, Natursteinsockel 
 
Besondere Merkmale  Die Via della Conciliazione als eines der „drei bedeutendsten in 
Ausführung [1936] begriffenen Bauprojekte[n]“ (Urbanistica della Roma Mussoliniana, S. 19) wird am 
„I. Tage des fünfzehnten Jahres der faschistischen Regierung, am 28. Oktober 1936“ durch ei-
nen ersten „Hammerschlag“ des „Duce“ (Urbanistica della Roma Mussoliniana, S. 26) begonnen, und 
im Heiligen Jahr 1950 vollendet. Damit endet zunächst eine seit dem 13. Jahrhundert andauern-
de Beschäftigung mit dem richtigen und angemessenen Zugang zu St. Peter. Dabei sollte dieses 
„grossartige Werk“ („Urbanistica della Roma Mussoliniana, S. 26) nicht nur dem Verkehr dienen, oder 
zur Systematisierung der Borghi und „nicht allein zur Verschönerung und Würde der Stadt“ bei-
tragen, „sondern auch als Bestätigung der Universalität des Geistes dieses römischen und katho-
lischen Rom, zu dem die ganze Welt aufblickt“ („Urbanistica della Roma Mussoliniana, S. 26) dienen.  
Es handelt sich also um eine sehr bedeutungsvolle Aufgabe, bei der es darum geht, mit den ar-
chitektonischen Mitteln diese Bedeutungen angemessen umzusetzen und wirkungsvoll zu ver-
mitteln. Dabei war vor allem die Schwierigkeit zu lösen, dass die Straße nicht genau in der Mit-
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telachse von St. Peter verläuft und dass ein adäquater Übergang von Straßenraum zum Platz-
raum der berninischen Kolonnaden zu finden war. Um der „Großartigkeit der Kirche in der per-
spektivischen Betrachtung“ (Lenzi, S. 16) nicht zu schaden, was nach Meinung der beiden Archi-
tekten M. Piacentini und A. Spaccarelli entstehen würde, wenn „die große Verkehrsader [...] 
ungehemmt auf den Platz münden“ (Lenzi, S. 16) würde, sahen diese in einer „Zwischenlösung“ 
1936 eine „Unterbrechung“ (Lenzi, S. 17) zwischen Borgo Vecchio und Borgo Nuovo vor. Diese 
Unterbrechung wurde markiert durch eine, die gesamte Breite der Straße einnehmende Säulen-
halle, die vor allem das Ziel hatte, die aufeinandertreffenden Unregelmäßigkeiten im Bereich 
des Überganges der neuen Straße zum Platz vor St. Peter zu kaschieren. Doch diese Lösung 
kam nicht zur Ausführung, da sie zum einen den Petersplatz beinahe wie ein „Bollwerk“ (Lenzi, 
S. 18) getrennt hätte und zudem der weite axiale Blick auf die bedeutendste Kirche der Christen-
heit verstellt worden wäre. Stattdessen wurde die bereits 1934 vorgeschlagene Lösung realisiert. 
Diese sieht statt der durchgehenden Säulenhalle, die an die Torsituation am Amalienborgplatz 
in Kopenhagen erinnert, lediglich zwei symmetrische „Pfeilervorbauten“ (Lenzi, S. 18) vor, die 
zum einen den Blick aus der Achse nicht nur auf die Kuppel, sondern auf das gesamte Gebäude 
zulassen und gleichzeitig die Geschlossenheit des Platzes bewahren. So wird die „Kuppel von 
St. Peter [...] jetzt als Gloriole, als »zentraler Ort«“ zum „Blickpunkt und [...] optischen Brenn-
punkt“, wie Wolfgang Rauda 1956 in der seiner Zeit eigenen Interpretation dieser Anlage for-
muliert. Ein besonderes Merkmal der Straße, an der nur wenige Bauten neu errichtet wurden, ist 
zudem die Reihung der 14 Travertin-Obelisken, die als Straßenlaternen zwischen ca. 7,50 Meter 
und 9,10 Meter hoch in einem regelmäßigen Abstand die perspektivische Wirkung ebenso ver-
stärken wie vor allem der angestrebte „feste und einheitliche Charakter“ (Urbanistica della Roma 
Mussoliniana, S. 13) der Wandungen und die leicht trichterartige Verjüngung des Straßenraumes 
hin zu St. Peter. 
 
Quellen 
P. M. (Marcello Piacentini?): „Urbanistica della Roma Mussoliniana“ in: Architettura, Weihnachten 1936 
Lenzi, Luigi: „Die Versöhnungsstraße“ in: Städtebau, 1938, Januar 1939, S. 1-7; Februar 
1939, S. 13-17 
N. N.: „Stadtbauliche Neugestaltung des Zuganges zum Petersplatz in Rom“ in: 
Schweizerische Bauzeitung, Dezember 1938, Heft 23, S. 283-284  
Schüller, Sepp: Das Rom Mussolinis. Roma Mussoliniana. Düsseldorf 1943 
Vanelli, Valter: „La sistemazione dei Borghi a fine `800. Alcune premesse su via della Conci-
liazione“. in: Studi romani, 38:3/4, 1990 Juli/ Dezember, S. 360-376 
Lupano, Mario: Marcello Piacentini. Rom Bari 1991 
Jacobs, Allan B., 
MacDonald Elizabeth, Rofé Yodan: „Via della Conciliazione“ in: The Boulevard Book, History, Evolution, De-
sign of Multiway Boulevards. Cambridge 2002, S. 162-165 
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Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschisti-




Via della Conciliazione, Blick zum Petersdom 





Via della Conciliazione, Ausführungsentwurf Piacentinis und Spaccarellis mit den einspringenden Pfeilerhallen 
Abb. aus: Lenzi, Februar 1939, S. 17 
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Links: Via della Conciliazione, im Bau mit Blick auf St. Peter, Aufnahme um 1943, rechts: Via della Conciliazione, 
im Bau mit Blick von St. Peter Richtung Engelsburg, Aufnahme um 1943 
Abb. links aus: Schüller, 1943, S. 28; Abb. rechts aus: Schüller, 1943, S. 31 
 
 
   
Links: Blick zum Petersdom, die Straße ist noch im Bau, rechts: Perspektive des Ausführungsentwurfes, Blick aus der 
Via della Conciliazione zum Petersdom 
Abb links aus: Lenzi, Februar 1939, S. 16, Abb. rechts aus: Lenzi, Februar 1939, S. 17 
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TURIN, Via Roma, 1931-1937 
 
Straße    Via Roma 
Projekt Rekonstruktion des zweiten Abschnittes der Via Roma 
Planungs-, Bauzeit 1. Abschnitt zwischen Piazza Castello und Piazza San Carlo 
1931-1935; 1933 Wettbewerb für den zweiten Abschnitt zwi-
schen Piazza San Carlo und Piazza Carlo Felice; Realisierung 
des zweiten Abschnittes nach den Vorgaben Piacentinis zwi-
schen 1935-1937 
Architekten Plan für den zweiten Bauabschnitt von Orlando Orlandini, Mar-
cello Piacentini war Berater der Kommune 
Funktionen Wichtige Hauptstraße in der Planung für das Altstadtquartier; 
Wohn- und Geschäftsstraße, herrschaftliche Wohnungen 
Breite 14,8 Meter (zwischen den Wandungen) jeweils 6,20 Meter un-
ter den Kolonnaden  
Länge     ca. 350 Meter 
Höhe der Wandungen   21 Meter bis zur ersten Traufe; 28,80 Meter gesamt 
Verhältnis Breite zu Länge 14,8/350 = 1:23, 6 
Verhältnis Höhe zu Breite 21/14,8 = 1,4:1 
Materialien Säulen und Sockel aus Gneis, Fassaden aus Natursteinplatten 
(Trachite, Valle Strona, pietra di Finale, Travertino). Bei den 
Nebenstraßen wird farbige ceramica verwendet. 
Straßenpflaster aus 50/50 cm großen Platen aus Syenit (Tiefen-
gestein). In den anderen Seitenstraßen wird Asphalt verwendet. 
 
Besondere Merkmale  Die ehemals barocke Prachtstraße Via Roma wurde zwischen 
1931 und 1937 als eine „neue, breite, helle monumentale Straße“ (Bodenschatz, S. 304) in zwei Ab-
schnitten realisiert. Dabei wird der erste, zwischen 1931 und 1935 errichtete Abschnitt zwischen 
Piazza Castello und Piazza San Carlo durch eine gleichmäßig hohe Bebauung mit einer durch-
gehenden Arkade im Erdgeschoss geprägt. Aufgrund strenger formaler Vorgaben entsteht trotz 
der Mitarbeit unterschiedlicher Architekten ein überaus homogener Straßenraum. Nachdem 
1933 ein Wettbewerb zur Erlangung von Entwürfen für den zweiten Abschnitt zwischen Piazza 
San Carlo und Piazza Carlo Felice keinen Sieger hervorbrachte, wurde von dem städtischen 
Planungsamt unter Leitung von Orlando Orlandini und vor allem mit einflussreicher Beratung 
von Marcello Piacentini ein Plan für das ganze Altstadtquartier vorgelegt, in welchem die Via 
Roma die wichtigste Hauptstraße darstellt. Auch hier wurden feste Gestaltungsregeln vorgege-
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ben, so dass auch dieser Abschnitt trotz unterschiedlicher beteiligter Architekten eine sehr ein-
heitliche Wirkung aufweist. Der Querschnitt der Straße weist stehende Proportionen auf und ist 
damit eine Seltenheit bei den monumentalen Straßenräumen. Die Verwendung der Kolonnaden 
in abstrahierter Form als Fortsetzung der bereits vorhandenen älteren Arkaden steht in der Bau-
tradition Turins. Die massiven steinernen Säulen sind ohne eine Basis ausgebildet und das Kapi-
tel ist stark geometrisch vereinfacht. Die Materialität bindet nicht nur die Fassaden der Häuser 
zusammen, sondern auch die Kolonnadengänge mit den Fassaden und der Fahrbahn. So ist der 
Fußgängerbereich in seiner Gestaltung auf die Säulenstellung bezogen. Die Fahrbahn ist nicht 
asphaltiert, sondern auch mit Steinplatten belegt, wodurch die monumentale Wirkung des ste-
henden Straßenquerschnittes zusätzlich gesteigert wird. Der Straßenraum wird durch monumen-




Marconi, Plinio: „Il concorso per il piano regolatore del secondo tratto di via Roma a Torino“ 
in: L’Architettura Italiana, Mai 1934, S. 295-316 
Piacentini, Marcello: „Torino“ in: Urbanistica e Architettura, Dezember 1936, S. 6-9 
Viotto, Piero: „I lavori di ricostruzione del 2 tratto di via Roma” in: Urbanistica e Architet-
tura, Dezember 1936, S. 10-15 
Melis, Pieri: „La ricostruzine del secondo tratto di via Roma a Rorino“ in: L’Architettura 
Italiana, Dezember 1938, S. 347-420 
N.d.R. “La Ricostruzione del secondo tratto di via Roma a Torino” in: Architettura, 
1939, Fasc. 6, S. 339-373 
Danesi, Silvia; 
Patetta, Luciano (Hg.) Il razionalismo e l’architettura in Italia durante il Fascismo. Mailand 1988 
Lupano, Mario: Marcello Piacentini, Rom 1991 
Bodenschatz, Harald (Hg.) Städtebau für Mussolini. Auf der Suche nach der neuen Stadt im faschistschen 
Italien. Berlin 2011, S. 300-304 
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Via Roma, Blick in den zweiten Bauabschnitt  





Via Roma, Lageplan des zweiten Abschnittes, links: die Piazza San Carlo, rechts: die Piazza Carlo Felice 
Abb. aus Lupano S. 130 
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Blick in die Via Roma 





Via Roma, Gesamtschnitt durch das neu bebaute Areal 
Abb. aus: Melis, S. 348 
297
 
Via Roma, die massiven Säulen der Kolonnade im Bereich des zweiten Bauabschnittes, 1936. 
Abb. aus: www.cittadelleimmagini.comune.torino.it/index.php?method=section&id=76 
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Via Roma, Auftakt an der Piazza Carlo Felice. Die zwei Torbauten von 1825 sind nicht verändert worden. Erst ober-
halb der Attika erheben sich zwei neue Turmaufbauten, die die Torsituation verstärken. 





Via Roma, der Platz, der sich hinter den beiden Kirche befindet, mit den zwei identischen Torbauten. 




Via Roma, Gebäude der Assicurazioni Generali di Trieste von Marcello Piacentini 
Abb. aus: N.d.R., S. 358 
 
 
Via Roma, Blick in den ersten Abschnitt, der von Rundbogen-Arkaden geprägt wird und sehr einheitlich wirkt 




LUXEMBURG, Avenue de l’Eglise, 1901 
 
Straße    Avenue de l’Eglise 
Projekt    Bebauungsplan für das Plateau Bourbon in Luxemburg 
Planungs-, Bauzeit  1901 
Architekt   Josef Stübben 
Funktionen   Haupt- und Verkehrsstraße, Monumentalstraße 
Breite    17 Meter  
 
Besondere Merkmale  Josef Stübben wird 1901 mit der Planung zu dem Stadtteil be-
auftragt, der südlich der Luxemburger Innenstadt liegt. In dem Entwurf kommt zwei Straßen be-
sondere Bedeutung zu, zum einen der Straßenpromenade am Rande des Plateaus und zum ande-
ren der großen von Südwesten nach Nordosten verlaufenden Querachse, der Avenue de l’Eglise. 
Diese sollte mit einer Breite von 17 Metern und beidseitigen Vorgärten einen großen Museums-
bau im Osten und die Kirche als Zierde des neuen Stadtteils miteinander verbinden. Brix lobt 
den Plan wegen seiner „perspektivisch gut wirkende[n] großlinige[n] Hauptstraßen“ (Brix, S. 
56). Er schildert die Straßen im Entwurf Stübbens als großlinige Hauptstraßen, die sowohl 
Haupt- und Verkehrsstraßen sein können als auch ruhige Monumentalstraßen mit imponieren-
den Abschlüssen. Die zwei großen Achsen, die beide durch Baumreihen geprägt werden, lassen 
deutlich die von Brix erwähnten Monumentalbauten als Abschuss bzw. axialem point de vue 
der Straßen erkennen. 
 
Quellen 
Brix, Joseph: „Aus der Geschichte des Städtebaues in den letzten 100 Jahren“ Städtebauli-
che Vorträge aus dem Seminar für Städtebau an der Königlichen technischen 
Hochschule zu Berlin, , Brix, Joseph; Genzmer, Felix, (Hg.), Berlin 1912 
Band IV, H. 2, S. 56-57 
Karnau, Oliver: Hermann Josef Stübben. Städtebau 1876-1930. Braunschweig Wiesbaden 




Avenue de l’Eglise, Bebauungsplan des Plateau Bourbon von Luxemburg, Stübben, 1901 





AMSTERDAM, Hoofdweg, 1923-1928 
 
Straße    Hoofdweg 
Projekt    Teil des Erweiterungsplans Amsterdam- West 
Planungs-, Bauzeit  1923-1928 
Architekt   Hendricus Theodorus Wijdeveld 
Funktionen Wichtigste Erschließungsstraße in Nord-Süd-Richtung; Wohn- 
und Geschäftsstraße; Abschnitt Wijdeveld nur wohnen  
Breite     ca. 35 Meter 
Länge     ca. 300 Meter (Abschnitt Wijdeveld) 
Höhe der Wandungen  4 Geschosse und Attikageschoss (5x2,5 = 12,5 Meter) 
Verhältnis Breite zu Länge 35/300  = 1:8,6  
Verhältnis Höhe zu Breite 13/35 = 1:2,7 
Materialien    Backstein, grauer Natursteinsockel 
 
Besondere Merkmale  Neben dem südlichen Stadterweiterungsgebiet wird für Am-
sterdam 1922 bis 1924 das Stadterweiterungsgebiet Amsterdam-West von Jan Gratama unter 
Beteiligung von H. P. Berlage bearbeitet und bis 1928 bereits weitgehend realisiert. Mittelpunkt 
des Gebietes ist der turbinenartig angelegte und räumlich geschlossen wirkende Mercatorplein, 
dessen Bebauung vor allem durch seine Einheitlichkeit und die umlaufende Arkade bestimmt 
wird. Ein herausragendes Merkmal des Platzes stellen die zwei Türme dar, die in den Sichtach-
sen der auf sie zuführenden Straßen positioniert sind. Beide Türme entwickeln sich aus der um-
liegenden fünfgeschossigen Bebauung heraus und bilden perspektivisch den Abschluss des 
Hoofdweg. Während dieser versetzt von Norden nach Süden über den Platz führt, bildet die Jan 
Evertstraat, die von Ost nach West geradlinig am Rande des Platzes vorbeiführt, die zweite 
Hauptachse der westlichen Stadterweiterung. Einen besonders markanten Abschnitt des Hoofd-
weg stellt die Bebauung von H. T. Wijdeveld dar. Die beiden langen, einander gegenüber ste-
henden backsteinernen Wohnzeilen werden vor allem durch die vollkommen regelmäßige Wie-
derholung der gleichen Elemente charakterisiert. Dabei werden die Geschosse durchaus unter-
schieden. So wird das Erdgeschoss durch große Fensteröffnungen sowie die immer gleichen 
Hauseingänge bestimmt, die durch eine Reihe von Pilastern aus Naturstein gefasst werden. Dar-
über erheben sich zwei gleiche Geschosse, die durch flächig in der Fassade angeordnete Fenster 
rhythmisiert werden und dadurch trotz ihrer Materialität weder Schwere noch Massivität aus-
strahlen. Das dritte Obergeschoss wird hingegen als durchlaufendes Fensterband ausgebildet, 
welches zusammen mit einem überhohen Attikageschoss an den Enden in Rundungen überge-
führt wird. Als Abschluss des Attikageschosses tragen vertikal angeordnete Rippen dazu bei, 
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den Eindruck einer  monumentalisierten Reihung zu verstärken. Ein weiteres Merkmal zahlrei-
cher Bauten der Amsterdamer Schule ist die architektonische Betonung der Gebäudecken. Diese 
werden hier als Übergang zum Mercatorplein durch eine verhaltene Höhenbetonung herausge-
arbeitet und bilden eine städtebauliche Torsituation zu den jeweiligen Raumabschnitten, ohne 
jedoch eine klare Zäsur zu bedeuten. Zum Charakter der Horizontalität, die aus dem Geist des 
Verkehrs und der Dynamik entstanden scheint, trägt auch die Straßenbahn als ein klassisches 
Element der großstädtischen Urbanität bei. Verstärkt wird die Serialität durch die von Beginn an 
am Rande des Gehsteigs in regelmäßigem Abstand gepflanzten Bäume, die das Prinzip der 
gleichmäßigen Reihung konsequent weiterführen. 
 
Quellen    
Casciato, Maristella:  „Amsterdam West“, Wendingen 1927 Heft 6/ 7 
    La scuola di Amsterdam, Bologna 1987, S. 38; 185-187 
Kohlenbach, Bernhard: Pieter Lodewijk Kramer, 1881- 1961. Architekt der Amsterdamer Schule.  
Basel 1994 
Buch, Joseph:  Ein Jahrhundert niederländischer Architektur, 1880-1990. 1. niederl. Aufl. 
Rotterdam 1997. Hier zitiert nach 1. deutsche Aufl. München 1997, S. 87 
Pronkhorst, Annuska; 
Van Ginneken, Sophie:  De Amsterdamse School. Rijswijk 2003, S. 79-80 
Lampugnani, Vittorio Magnago: Die Stadt im 20. Jahrhundert. Visionen, Entwürfe, Gebautes. 2 Bände, Berlin 




Amsterdam West „Plan West“, 1923. In der Mitte der Mercatorpleon, über den von Nord nach Süd der Hoofdweg 
führt. 
Abb. aus: Kolhenbach, S. 120, Abb. 101 
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Hoofdweg vom Mercatorplein aus. Die starke Horizontalität wird durch die gleichmäßige Reihung der Fenster ver-
stärkt. 





Blick in den Hoofdweg vom Mercatorplein aus, bereits mit den Straßenbahngleisen. Im Vordergrund rechts und links 
sind die leicht höheren Kopfbauten zu sehen 
Abb. aus: Casciato, S. 187 
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Hoofdweg, Kopfbau am Übergang zum Marcatorplein 





Hoofdweg, Details der Fassaden 
Abb. links aus: Casciato, S. 186, Abb. 4; Abb rechts aus: Casciato, S. 186, Abb. 4 
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AMSTERDAM, Vrijheidslaan, 1921-1932 
 
Straße    Amstellaan, seit 1956 Vrijheidslaan 
Projekt    Teil des Erweiterungsplans Amsterdam-Süd 
Planungs-, Bauzeit 1. Entwurf Hendrik Petrus Berlages zur Stadterweiterung 1900-
1905; 2. Entwurf Berlages 1914-1917; Realisierung der Bauten 
an der Vrijheidslaan 1923-1927 
Architekten Städtebaulicher Plan: H. P. Berlage; Bauten: 17 Architekten u.a. 
M. de Klerk, P. L. Kramer, J. Zietsma, J. A. Staal 
Funktionen Wichtige Hauptverkehrsstraße; Wohnstraße; 
    Läden nur im Erdgeschoss im Übergang zur Rijnstraat 
Breite     ca. 60 Meter  
Länge     ca. 480 Meter  
Höhe der Wandungen   4 Geschosse und Attikageschoss, ca. 15 Meter  
Verhältnis Breite zu Länge 60/480  = 1:8 
Verhältnis Höhe zu Breite 15/60 = 1:4 
Materialien     Backstein, grauer Natursteinsockel (nur bei Kramer) 
 
Besondere Merkmale  Nachdem Berlage bereits zwischen 1900 und 1905 einen ersten 
Plan zur südlichen Stadterweiterung Amsterdams erarbeitet hatte, den Siegfried Giedion rück-
blickend 1941 abschätzig als ein „Diagramm von Gehirnwindungen“ (Giedion, S. 474) bezeichne-
te, wurde er 1914 mit der Aufstellung eines neuen Plans beauftragt. Geschlossene Platzräume, 
große, gerade und breite, wie auch verkehrsgerechte Achsen mit monumentalen Straßenab-
schlüssen und eine deutliche Hierarchie von Straßenräumen charakterisieren diesen zweiten 
Plan, der für Eisler 1916 das „unablässige[...] Vordringen“ des Raumsinnes „zu moderner Grö-
ße und Freiheit“ verkörpert (Eisler, S. 113). Bestimmt wird der Plan von zwei großen Achsen, von 
denen weitere Straßen abzweigen. Neben der fünfzig Meter breiten Straße zwischen dem neuen 
Personenbahnhof und der als räumlicher Abschluss des Straßenraumes vorgesehenen Kunstaka-
demie ist es vor allem die Amstellaan, die dem neuen Viertel einen „monumentalen Zusam-
menhalt“ (Eisler, S. 114) gibt. Diese führt von der ebenfalls neuen, erst durch Berlage angelegten 
Brücke über die Amstel in direkter Linie auf ein axial angeordnetes Gebäude mit vorgelagertem 
Platzraum. Die von Berlage an dieser Stelle zunächst vorgesehene Bebauung wird im späteren 
Verlauf durch das Wohnhochhaus von J. A. Staal ersetzt, welches zu einem vertikalen point de 
vue der Achse und zu einer weithin sichtbaren Dominante von Amsterdam- Süd wird. Der Stra-
ßenraum der Amstellaan wird bestimmt durch den „Blockbau“, unter dem Berlage nach Stüb-
bens Aussage vor allem „die einheitliche architektonische Gestaltung ganzer Block- und Stra-
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ßenfronten versteht“ (Stübben, S. 73). Vier- bis fünfgeschossige, einheitlich in Backstein errichtete 
Häuser bilden die Wandungen des breiten und mit Bäumen bepflanzten Straßenraumes. Die un-
terschiedlichen Häuser wurden von verschiedenen Architekten ausgeführt, deren gestalterische 
Kontrolle einer eigens eingesetzten Kommission unterlag, die jedoch nur die Fassaden zu be-
gutachten hatte und keinen weiteren Einfluss auf die Grundrisse der Gebäude geltend machen 
konnte. Trotz der zum Teil expressionistischen Details der großen Gebäude wird insbesondere 
durch das einheitliche Material des Backsteins, wie auch durch einen ähnlichen Umgang mit 
den Fenstern eine große Homogenität der öffentlichen Gebäudeseiten erzielt. Im Zusammen-
hang mit der städtebaulichen Geradlinigkeit des Planes entspricht die architektonische Ausfor-
mulierung dem, was Berlage 1908 als eine „monumentale Schönheit“ beschrieben hatte, die ge-




Stübben, Josef: „Die südliche Stadterweiterung von Amsterdam“ in: Deutsche Bauzeitung, 
1918, Heft 14, S. 65-68; Heft 16, S. 73-76; Heft 17, S. 77-79 
Eisler, Max: „H. P. Berlage und sein Erweiterungsplan Amsterdam-Süd“ in: Der Städte-
bau, 1916, S. 112-115 
Giedion, Siegfried Raum, Zeit, Architektur. 1. Aufl. Time Space Architecture. Cambridge 1941. 
Hier zitiert nach: 4. deutsche Aufl. Zürich München 1989, S. 472-482 
Casciato, Maristella:  La scuola di Amsterdam. Bologna 1987, S. 120-126; 140-146 
Kohlenbach, Bernhard: Pieter Lodewijk Kramer. Architekt der Amsterdamer Schule 1881-1961. Basel 
1994, S. 112-119 
Buch, Joseph:  Ein Jahrhundert niederländischer Architektur, 1880-1990. 1. niederl. Aufl. 
Rotterdam 1997. Hier zitiert nach 1. deutsche Aufl. München 1997 
Pronkhorst, Annuska; 
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2010. Hier Band 1, S. 127-153 
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Vrijheidslaan, Blick von der Berlage-Brücke aus. 





Berlages 2. Entwurf für Amsterdam-Süd 1914/1917 
Abb. aus: Deutsche Bauzeitung, 16. Februar 1918, Heft 14, S. 65-68, hier S. 67 














 Berlages 2. Entwurf für Amsterdam-Süd 1914/1917. Im Vordergrund die Berlage-Brücke, an der die Amstellaan be-
ginnt 
Abb. aus: Casciato, S. 12, Abb. 4 
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 Amstellaan, M. de Klerk Mittelstandwohnungsbau „Amstels Bouwvereeniging“, Amsterdam Süd, 1920 
„Weitausladende Balkone spannen sich von Erker zu Erker und reißen die Front mit in die Bewegung der Stra-
ße“(Erich Mendelsohn 1923 in seinem Vortrag: Die Internationale Übereinstimmung des neuen Baugedankens oder 
Dynamik und Funktion) 





Amstellaan, P. Kramer, Mittelstandwohnungsbau „Amstels Bouwvereeniging“, Amsterdam Süd, 1921 




LINZ, „Die Lauben“, 1938-1945 
 
Straße    „Die Lauben“ 
Projekt Teil der Neugestaltung der Stadt als Gauhauptstadt und eine 
von fünf „Führerstädten“ 
Planungs-, Bauzeit 1938-1945 
Architekten Anton Estermann, 1938; Roderich Fick 1939/1949 erster Lage-
plan mit Darstellung der Achse 1944; Hermann Giesler ab 1944  
Funktionen Haupterschließungsstraße des neuen Gebietes; Kulturbauten, 
Handel (Kaufhof), Café, Künstlerhaus, Wohnungen, Markthal-
le, Kino 
Breite     ca. 60 Meter 
Länge  780 Meter zwischen Bahnhofs- und Kulturplatz 
Höhe der Wandungen   5 Geschosse = ca. 23 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 60/780 = 1:13 
Verhältnis Höhe zu Breite 23/60 = 1:2,6 
Materialien Sichtmauerwerk in Backstein, Naturstein bei Arkaden, Fenster-
umrahmungen, Gesimsen 
 
Besondere Merkmale  Die neue Prachtstraße als bedeutender Teil des monumentalen 
Neugestaltungsbereichs, der als südlicher Abschluss der Innenstadt gedacht war, sollte zwischen 
neuem Hauptbahnhof und der Bibliothek als Mittelpunkt des Kulturzentrums zum neuen Rück-
grat des Gebietes werden. Die ca. 60 Meter breite Straße wird von fünfgeschossigen Baukörpern 
bestimmt, die eine klare Gliederung in Sockelbereich mit Arkaden, einem dreigeschossigen 
Mittelteil und einem durch Gauben rhythmisierten Krüppelwalmdach aufweisen. Die ca. 103 
Meter langen Gebäude sollten durch ihre Fassadengestaltung trotz eines kontinuierlichen Wech-
sels einen möglichst geschlossenen Gesamteindruck vermitteln. Eine sieben Meter hohe und 8, 
50 Meter breite Arkade – die Lauben – verbindet die großmaßstäblichen Häuser miteinander. 
Diese sollen vor allem dem in den Mittelstädten so beliebten „Bummel“ (Früchtel S. 310) dienen. 
Das Straßenprofil sieht eine Unterteilung in eine 18 Meter breite Fahrbahn, eine doppelte Reihe 
von Baumbepflanzungen mit dazwischen liegender Ortsfahrbahn und 12 Meter breite Bür-
gersteige vor, die der ganzen Anlage einen Boulevardcharakter verleihen. 
 
Quelle 
Früchtel, Michael: Der Architekt Hermann Giesler. Leben und Werk (1898-1987). Studien aus 
dem Institut für Baugeschichte, Kunstgeschichte, Restaurierung mit Architek-
turmuseum TU München-Fakultät Architektur, München 2008, S. 309-319 
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„Die Lauben“, Lageplan 1944/45. Am oberen Ende der Achse befindet sich der Kulturplatz, ihm gegenüber der neue 
Hauptbahnhof. Ein markantes Merkmal der Straße ist die axial auf das geplante Schauspielhaus zuführende Quer-
achse, die zu einer landschaftlichen Öffnung des Straßenraumes beiträgt. 




„Die Lauben“, Ansicht eines Baublockes, 1944, Entwurf Heinz Tillmanns 
Abb. aus: Früchtel, S. 312 
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WIEN, „Zeile“, 1892-1893 
 
Straße    „Zeile“ wird auch Wienzeile genannt 
Projekt Generalregulierungsplan 
Planungs-, Bauzeit Ausschreibung des Wettbewerbs 1892; November 1893 Abgabe 
der Arbeiten; Februar 1894 Entscheidung des Preisgerichtes 
Architekt Otto Wagner erhält einen von zwei 1. Preisen 
Funktionen Wichtige Radialstraße; Promenade; Wohn- und Geschäftsstraße 
Breite     69 Meter verjüngen sich auf 62,50 Meter 
Höhe der Wandungen  4-6 Geschosse = 17 Meter bis maximal 25 Meter. Im Schnitt 
von Wagner sind 5 Geschosse dargestellt = ca. 21 Meter  
Verhältnis Höhe zu Breite 21/62,50 = 1:2,97; 21/69 = 1:3,28 
Materialien Wienzeile Nr. 40 = „Majolikahaus“, Fassade mit glasiertem 
Steingut (Majolika) verkleidet. 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf zum Generalregulierungsplan für Wien, den Otto 
Wagner unter dem Motto „Artis sola domina necessitas“ vorlegt, steht ganz im Zeichen eines 
zeitgenössischen monumentalen Städtebaus mit großen geraden Straßen, axialen Blickbezie-
hungen und Straßenabschlüssen sowie zahlreichen Monumentalbauten und großartigen Platz-
räumen, um die Stadt zu einer der schönsten der Welt zu machen. Die „gerade, reine, praktische 
Straße, zeitweilig unterbrochen von Monumentalbauten, mässig grossen Plätzen, schönen, be-
deutenden Perspectiven, Parks etc., die uns in kürzester Zeit ans Ziel führt“(Wagner, S. 93) gilt 
ihm im Gegensatz zur gekrümmten als die „weitaus schönste“ (Wagner, S. 93). Aber auch in ver-
kehrstechnischer und technischer Hinsicht erfordern die Zeit und vor allem die Großstadt „ge-
bieterisch grosse Verkehrszüge“ (Wagner, S. 93). Wagner entwickelt einen Plan, der auf einer 
Struktur von hierarchisch differenzierten, unterschiedlich breiten wie auch unterschiedlich hoch 
bebauten Radial- und Gürtelstraßen basiert. Dabei plant er die breiten Straßen auch von dem 
„ästhetischen Standpunkte aus höher zu bebauen als schmale“ (Wagner, S. 90). Einer der wichtigs- 
ten geraden radialen Straßenzüge für Wien, die Wagner vorschlägt, ist „jener grosse Strassen-
zug, hier „Zeile“ genannt, dessen hohe Bedeutung heute noch sehr unterschätzt wird“ (Wagner, S. 
106) und der am Kaiserin Elisabethplatz seinen Anfang nimmt. Diese Straße, die ihn aufgrund 
ihrer mittigen Unterteilung an die große Prachtstraße Berlins Unter den Linden erinnert, soll 
seinen Vorstellungen nach zu „einer der schönsten und kurzweiligsten Promenaden der Resi-
denz“ werden und zugleich die „Verkehrs- und Geschäftsentwicklung an sich ziehen“ und „ge-
wiss eine ganz neuartige Zierde unserer Stadt bilden“ (Wagner, S. 106). Als architektonische Mittel 
sieht er dazu vor allem die Parallelität der möglichst gleich hohen Wandungen, aber auch 
Baumreihen und Kandelaberreihen vor. Den Einschnitt der Straße, der durch den Wienkanal 
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und einen Bahneinschnitt gegeben ist, plant er durch eine Überwölbung zu beseitigen und er-
richtet stattdessen eine „doppelte, 5 m hohe und 3 m breite, mit wildem Wein bepflanzte Laube, 
in welcher sich zum Theile die Ventilations- und Lichtöffnungen der Untergrundbahn befinden“ 
(Wagner, S. 106). Den Passanten wird dadurch hier - leicht erhöht - die Teilhabe an dem großstäd-
tischen Treiben auf der Straße ermöglicht. Funktionale Erfordernisse und ästhetische Verbesse-
rungen gehen in der Tradition des Embellissements bei Wagner eine Symbiose ein. Die Wan-
dungen des Straßenraumes werden, wie der Schnitt zeigt, von fünfgeschossigen Häusern mit 
hohen Dachgeschossen bestimmt. Die Gliederung der Fassaden wird geprägt durch eine einfa-
che Reihung gleicher Fensterformate und ein ausgeprägtes Sockel- und Mezzaningeschoss so-
wie ein weit auskragendes Gesims als oberem Hausabschluss. 
Eine weitere Monumentalstraße im Rahmen des Generalregulierungsplans ist die in einer Per-
spektive überlieferte Museumsstraße. An ihr versammeln sich repräsentative öffentliche Mo-
numentalbauten mit ihren zentralen Eingängen um einen gemeinsamen Straßenraum. 
 
Quellen 
Wagner, Otto: „Erläuterungs-Bericht zum Entwurfe für den General-Regulierungs-Plan 
über das gesammte Gemeindegebiet von Wien mit dem Kennworte: „Artis so-
la domina necessitas“ 2. Aufl. Wien 1894, abgedruckt in: Graf, Antonia: Otto 
Wagner. Das Werk des Architekten. 2 Bände, Graz,Wien 1985. Hier Band 1, 
S. 87-122 
Geretsegger, Heinz; Peintner, Max: Otto Wagner 1841-1918. Unbegrenzte Groszstadt. Beginn der modernen Ar-
chitektur. 1. Aufl. Salzburg 1964. Hier zitiert nach 2. Aufl. Wien 1983 
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 „Zeile“, Übersicht des Generalregulierungsplans von Otto Wagner 




„Zeile“, Ansicht des Elisabethplatzes als Auftakt der Wienzeile 




„Zeile“, Schnitte durch die Wienzeile im Generalregulierungsplan. Der untere Schnitt zeigt den eingewölbten Wien-
fluss und die leicht über Straßenniveau abgehobene Laube. 





„Zeile“, Ansicht der Häusergruppe an der Wienzeile. Die Häuser weisen eine markante Gliederung in einen zweige-
schossigen öffentlichen Sockelbereich, einen differenzierten viergeschossigen Mittelteil und einen weit auskragenden 
Dachabschluss auf. 




Museumsstraße im Generalregulierungsplan 





BRESLAU, Straße zum Freiburger Bahnhof, 1919-1920 
 
Straße Im Entwurf ohne Namensgebung 
Projekt Planungen für Breslau, Bebauung des Geländes vor dem Frei-
burger Bahnhof 
Planungs-, Bauzeit  1919-1920 
Architekten   Max Berg in Zusammenarbeit mit Richard Konwiarz 
Funktionen Verkehrsverbindung zwischen Ring und Freiburger Bahnhof; 
Geschäfts- und Warenhäuser, Bürohäuser 
Höhe der Wandungen   8-12 Geschosse 
Materialien    Stein, Beton 
 
Besondere Merkmale  Die Planung zu dieser Straße steht in einem engen Zusammen-
hang mit der ebenfalls von Berg geplanten Ost-West-Tangente. Diese in Südwest- Richtung 
verlaufende Straße führt direkt auf den Turm des Freiburger Bahnhofes zu, der zum point de 
vue des Straßenraumes wird. Die acht- und an den städtebaulich bedeutenden Stellen zwölfge-
schossigen Wandungen sind sehr einheitlich horizontal gegliedert. Die gesamte Anlage wird 
von einer strengen Symmetrie beherrscht. Das vermutlich steinerne Erdgeschoss wird durch 
kräftige, zweigeschossige, monumentale Eingänge und eine plastische Ausbildung der Fassade 
zu einem städtischen und öffentlichen Gebäudesockel. Das oberste Geschoss tritt als Staffelge-
schoss leicht zurück. Besonders markant sind die runden Ecken, die mit der Horizontalität der 
Gebäude eine dynamische Wirkung evozieren, die jedoch durch die stark plastische Sockelaus-
bildung leicht kontrastiert wird. Gegenüber dem Bahnhof erhält die Straße zwei architektoni-
sche Hochpunkte, die den Eingang in die Straße vom Bahnhof aus markieren und somit eine 
städtebauliche Torsituation zum Bahnhofsplatz ausbilden. Die Zentralperspektive des Straßen-
raumes vermittelt den Eindruck einer breiten großzügigen Großstadtstraße und eines deutlich 
gefassten Raumes, der ausschließlich von Fußgängern bevölkert ist.  
 
Quellen 
Berg, Max: „Hochhäuser im Stadtbild“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 
1921/1922, Heft 4/5, S. 101-120 
Ilkosz, Jerzy: „Hochhäuser für Breslau von Max Berg“ in: Moderne Architektur in 
Deutschland. 1900 bis 1950, Reform und Tradition. Lampugnani, Vittorio 
Magnago; Schneider, Romana (Hg.), Stuttgart 1992, S. 201-219 
Seta de, Cesare: „L’ordre moderne“ in: La ville, art et architecture en Europe, 1870-1993. 
Dethier, Jean; Guiheux, Alain, (Hg.), Paris 1994, S. 281-292 
Ilkosz, Jerzy; Störtkuhl, Beate (Hg.) Hochhäuser für Breslau 1919-1932. Delmenhorst 1997 
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Straße zum Freiburger Bahnhof, Entwurf der Bebauung des Geländes vor dem Freiburger Bahnhof, Breslau, 1919, 
Perspektivische Ansicht gegen den Bahnhof. Vollkommen gleichmäßige und einheitliche Straßenwandungen führen 
den Blick zum Bahnhof mit dem vorgestellten Turm als einem point de vue für die Achse der Straße. 
Abb. aus: Ilkosz, 1992, S. 213 
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BRESLAU, Ost-West-Tangente, 1920 
 
Straße Ost-West-Tangente, heutige Kazimierza Wielkiego  
Projekt Umgestaltung des Breslauer Stadtzentrums  
Planungs-, Bauzeit  1920 
Architekten   Max Berg in Zusammenarbeit mit Ludwig Moshamer 
Funktionen Verbesserung der Verkehrsverhältnisse; Teil des großstädti-
schen Zentrums; Warenhäuser, Bürohäuser, Banken 
Höhe der Wandungen   8, 10 und 12 Geschosse 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen mehrerer Entwürfe für die Umgestaltung des Bres-
lauer Stadtzentrums in den frühen zwanziger Jahren entwirft Max Berg auch zwei moderne Ge-
schäfststraßen, „die die Verkehrsverhältnisse verbessern und ein großstädtisches Zentrum bilden 
sollen“ (Ilkosz, 1997, S. 133). Die Bebauung der Straßen ist extrem einheitlich und entspricht Bergs 
früher aufgestellten Forderung nach Uniformität der Geschäftshäuser in Straßenräumen. Die ho-
rizontale Gliederung und die nicht nur überhöhten, sondern auch gerundeten Ecken prägen die 
Straßenräume und bewirken eine zurückhaltende und ruhige Ausstrahlung. Die Räume erschei-
nen durch eine leichte Krümmung geschlossen und haben alle einen perspektivischen wie auch 
räumlichen Abschluss, der das Gefühl des Umrahmtseins noch verstärkt. Mit großer Wahr-
scheinlichkeit ist das Erdgeschoss im Sinne einer großen innerstädtischen Straße mit Bezug zum 
Fußgänger als eine Arkade gedacht gewesen. Das im Vergleich zu den übrigen Geschossen 
deutlich höhere Erdgeschoss legt diese Vermutung ebenfalls nahe.  
 
Quellen 
Berg, Max: „Hochhäuser im Stadtbild“ in: Wasmuths Monatshefte für Baukunst, 
1921/1922, Heft 4/5, S. 101-120 
Ilkosz, Jerzy: „Hochhäuser für Breslau von Max Berg“ in: Moderne Architektur in 
Deutschland. 1900 bis 1950, Reform und Tradition. Lampugnani, Vittorio 
Magnago; Schneider, Romana (Hg.), Stuttgart 1992, S. 201-219 
Ilkosz, Jerzy; Störtkuhl, Beate (Hg.) Hochhäuser für Breslau 1919-1932. Delmenhorst 1997 
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Max Berg mit Ludwig Moshamer, Entwurf zur Umgestaltung des Breslauer Stadtzentrums, Entwurf einer Ost-West-
Tangente, Bebauung als Geschäftszentrum, 1920. Die Horizontalität der Wandungen prägt den geschlossen wirken-
den Straßenraum. 




Max Berg mit Ludwig Moshamer, Entwurf eines Geschäftszentrums und einer Ost-West-Tangente nach Abbruch der 
Bebauung an der Alten Ohle, im Bereich des Christophori- Platzes, 1920. Der Charakter der Großstadtstraße wird 
vor der zurückhaltend einheitlichen Architektur durch die Darstellung von urbanem Leben, Straßenbahn und zahlrei-
chen Fußgängern erzeugt. 
Abb. aus: Ilkosz, Störtkuhl, S. 134 
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WARSCHAU, Nowa Marszalkowska, ab 1950 
 
Straße Nowa Marszalkowska 
Projekt Wiederaufbau Warschaus  
Planungs-, Bauzeit  ab 1949 
Architekten   Jan Knothe, Sigalin, Stepinksi 
Funktionen Eine der wichtigsten Verkehrsadern; Wohnungen, Kulturein-
richtungen, Geschäfte 
Breite     60-65 Meter 
Länge  30 Kilometer von der Süd- bis zur Nordgrenze der Stadt 
Höhe der Wandungen   7-8 Geschosse 
 
Besondere Merkmale  Die Marszalkowska-Straße ist bereits seit dem Ende des 18. 
Jahrhunderts die grundlegende Entwicklungsachse der Stadt. Auch im Rahmen des Wiederauf-
baus Warschaus als der Hauptstadt eines sozialistischen Staates nach 1945 kommt ihr daher ei-
ne große Bedeutung zu. Diese ist nicht nur „eine der wichtigsten Verkehrsadern des modernen 
Warszawa“ (Bilder aus polnischen Städten, S. 30), sondern eine repräsentative Straße, die Teil eines 
„schönen Antlitz“ (Bierut, S. 265) des neuen Warschaus ist. Darüber hinaus wird sie zum monu-
mentalen Hintergrund für politische Massenaufmärsche und Kundgebungen. Den inhaltlich be-
deutungsvollsten Abschnitt der gesamten Anlage stellt der Bereich um den Palast für Kultur und 
Wirtschaft, einem „Geschenk der Sowjetunion an das polnische Volk“ (Bilder aus polnischen Städ-
ten, S. 30) auf einem 120 Meter breiten und über 1 Kilometer langen Platz dar. Ähnlich wie bei 
den Zentrumsplanungen der frühen fünfziger Jahre in der ehemaligen DDR verbinden sich Ma-
gistrale und zentraler Platz zu dem repräsentativen Ensemble der Innenstadt. Im langen Verlauf 
der Straße ändern sich nicht nur die Funktionen, die an der Straße angesiedelt sind, sondern 
auch die räumlichen Situationen. Die einzelnen Raumabschnitte, deren Wandungen einen unter-
schiedlichen Grad von Geschlossenheit aufweisen, werden zumeist durch markante architekto-
nische Lösungen betont und erhalten u. a. in Form von großen Brunnenanlagen einen axialen 
point de vue. Die Architektur, die diese Räume definiert, ist unabhängig von ihrer konkreten 
Nutzung überaus repräsentativ. So gruppieren sich großmaßstäbliche Bauten um Platz- und 
Straßenraum und wenden den öffentlichen Räumen großzügige, an historischen Vorbildern ori-
entierte Fassaden zu. Die Gebäude sind stark von den russischen Vorbildern geprägt, auch wenn 
sie an die „fortschrittlichen Traditionen der polnischen Architektur“ (Bilder aus polnischen Städten, S. 
33) anknüpfen. Die Fassaden basieren alle auf einer Gliederung in Sockel, Mittelteil und oberem 
Abschluss in Form eines auskragenden Kranzgesims mit Akroterien. Fast alle Gebäude weisen 
ein sehr hohes, manchmal zweigeschossiges Sockelgeschoss mit öffentlichen Nutzungen oder 
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Ladenlokalen auf. Diese Sockelzone wird trotz der öffentlichen Nutzungen oftmals durch Qua-
dermauerwerk fast wehrhaft ausgebildet. Kolossale Pilasterordnungen und die regelmäßige Rei-
hung der Öffnungen bestimmen den Charakter der Straßenseiten. Die für das Jahr 1955 unter 
der Leitung von Stanislaw Jankowski entworfenen Schaubilder zeigen monumentale, geschlos-
sene Räume, die genauso Ort von Demonstrationen wie auch Hintergrund von großstädtischer 
Dynamik und Verkehr sind.  
 
Quellen 
Bierut, Boleslaw: Der Wiederaufbau Warschaus. Herausgeber der deutschen Ausgabe: Deut-
sche Bauakademie, Leipzig 1949 
 Bilder aus polnischen Städten. Sondernummer der Wochenschrift „Stolica“, 
Warschau 1955 
Durth, Werner; Gutschow, Niels: Träume in Trümmern. Schriften des Deutsche Architekturmuseums zur Archi-
tekturgeschichte und Architekturtheorie, 2 Bände, Braunschweig Wiesbaden 
1988. Hier Band 1, S. 312-325 
Durth, Werner; 
Düwel, Jörn; Gutschow, Niels : Architektur und Städtebau der DDR. 2 Bände, Frankfurt a. M. 1998. Hier zi-
tiert nach 2. Aufl., Frankfurt New York 1999. Hier Band 2, S. 55-57 
 
 
Nowa Marszalkowska, Hauptanlagen des Stadtzentrums, Warschau 
Abb. aus: Bierut, Plan 12 
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Der Verlauf der Marszalkowska-Straße mit den unterschiedlichen Situationen und Funktionen 




Lageplan mit Kulturpalast und großem zentralen Platz an der Nowa Marszalkowska, 





Der zentrale Abschnitt der Nowa Marszalkowska mit dem Palast für Kultur und Wissenschaft 
Abb. aus: Bilder aus polnischen Städten, 1953, S. 36/27 
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Nowa Marszalkowska, der erste fertiggestellte Abschnitt des neuen Stadtzentrums ist das Marszalkowska-
Wohnviertel 





Nowa Marszalkowska. Die Architektur der Wohnviertel, die an die polnische Tradition anknüpft. 
Abb. aus: Bilder aus polnischen Städten, 1953, S. 33 
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Nowa Marszalkowska, Ansicht vom Mokotów-Feld im Jahr 1955 





Nowa Marszalkowska, Ecke Chmielna-Straße im Jahr 1955 
Abb. aus: Bierut, Tafel 15 
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Nowa Marszalkowska, im Jahr 1955. Die monumentale Architektur wird zum Hintergrund für Demonstrationen. 





Nowa Marszalkowska, Ecke Jerozolimskie-Allee im Jahr 1955. Eine große Brunnenanlage bildet den Mittelpunkt ei-
nes runden Platzes. 





MOSKAU, Gorkistraße, ab 1935  
Straße Gorkistraße 1932-1990, vor 1932 und ab 1990 wieder Twerska-
ja Straße  
Projekt Umbau der bestehenden Straße im Rahmen des „Generalplans 
zur Rekonstruktion der Stadt Moskau“ von 1935 
Planungs-, Bauzeit Ab 1937 Beginn der Bauarbeiten und Verschiebungen der Ge-
bäude nach Freilegung und Abriss einzelner historischer Bau-
werke. Ab 1938 ist der Straßenraum abschnittweise in seiner 
neuen Dimension erlebbar. 
Architekten Arkadi Mordvinov: Wohnhäuser Nr. 4 und 6 zwischen Jäger-
zeile und Puschkin-Platz; Anatoli Schukow und Viktor Andre-
jew: Wohnhaus und daran anschließendes Bürogebäude zwi-
schen Telegrafenamt und Sowjetplatz 1945-1949 
Funktionen Wichtige Verkehrsstraße; Verbindung zwischen dem weißrussi-
schen Bahnhof und dem Kreml; Hintergrund für Paraden und 
Aufmärsche; Wohnungen, Geschäfte, Hotels, Restaurants, 
Verwaltung 
Breite  zwischen 35 und 55 Meter; im Abschnitt zwischen Weißrussi-
schem Bahnhof und Puschkin-Platz waren mehr als 60 Meter 
geplant; ehemals war die Straße zwischen 19 und 20 Meter 
breit. 
Länge  ca. 2.600 Meter zwischen Weißrussischem Bahnhof und Mane-
geplatz; ca. 1.520 zwischen Platz vor dem Weißrussischen 
Bahnhof und Puschkin-Platz; ca. 1.080 Meter zwischen Pusch-
kin-Platz und Manegeplatz.  
Höhe der Wandungen  6-8 Geschosse = ca. 21-28 Meter, abschnittweise höher 
Verhältnis Breite zu Höhe 35/21 = 1:1,7; 55/28 = 1:1,96 
Materialien Putz, Naturstein, Roter Granit im Sockelbereich der Bauten von 
Schukow und Andrejew. 
 
Besondere Merkmale  Im Rahmen des Generalplans zum Wiederaufbau Moskaus von 
1935 sollte nicht nur die Stadt als Ganzes zur schönsten der Welt werden, sondern auch die 
Gorkistraße als das letzte Teilstück der zaristischen Königsstraße nach St. Petersburg und als 
wichtigste Straße der Hauptstadt so ausgebaut werden, dass sie selbst die „breitesten Straßen 
und Boulevards der fortschrittlichsten kapitalistischen Städte übertreffen“ (Kostof, S. 273) möge. 
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Jede Erinnerung an die engen alten Gassen sollte einer einheitlichen Gestaltung und einem fest-
lich triumphalen Charakter weichen. Zur Verbreiterung der bestehenden Straße wurden Teile 
der historischen Bebauung teilweise um bis zu 50 Meter verschoben, um so eine angemessene 
Breite für den Straßenraum zu erhalten. Dabei verbreitert sich dieser vom Weißrussischen 
Bahnhof bis hin zum Kreml zunehmend. Um eine möglichst eindrückliche Raumwirkung der 
Straße zu erzielen, die im letzten Abschnitt leicht gekrümmt ist und somit auch in ihrer Längs-
richtung geschlossen wirkt, wurden die ehemals in die Gorkistraße einmündenden Seitenstraßen 
im Bereich der neuen Häuser mit großen Torbögen überbaut. Der auf diese Weise geschlossene 
Straßenraum wird von repräsentativen acht- und mehrgeschossigen Bauten definiert, die nicht 
die alte Parzellenstruktur berücksichtigen, sondern als große einheitliche Blöcke ausgebildet 
sind. Um Größe und Bedeutung zu vermitteln und gleichzeitig architektonisch zu legitimieren, 
wurde bei der Gestaltung der Fassaden auf Formen der internationalen Baugeschichte zurück-
gegriffen. Auf der Grundlage der palastartigen Gliederung in Sockelzone, Mittelteil und einen 
ausgeprägten oberen Abschluss wurden historische Architekturelemente verwendet. Die stark 
reliefierte und massiv wirkende Sockelzone bildet die Grundlage für eine Reihe ähnlicher Ge-
schosse und einem Attikageschoss mit einem auskragenden Gesims. 
Der beträchtliche Höhenunterschied im Verlauf der Straße führt zu einer deutlichen Sockelaus-
bildung, die sich in ihrer Dimensionierung von zwei Geschossen zu einem Geschoss verjüngt. 
Die Sockel sind zum Teil in einem anderen Material ausgeführt als die aufgehenden Gebäude-
teile. Dies führt zu einer starken Zäsur der Gebäudeteile und stärkt die großstädtische Sockel-
wirkung. Um dem Anspruch der Straße als einer der wichtigsten des Sozialismus gerecht zu 
werden, sollte eine größtmögliche Einheit des Straßenraumes erreicht werden. Dazu wurden 
nicht nur Neubauten errichtet, sondern auch bestehende Gebäude aufgestockt. Die politische 
Bedeutung, die der Straße nicht nur historisch, sondern auch zeitgenössisch zukommen sollte, 
wurde an den Fassaden durch Skulpturen zu Ehren der Kollektivierung verdeutlicht. In der Gor-
kistraße verkörpert sich von der gesamtstädtischen Anlage bis hin zum architektonischen Detail 
ein monumentaler Anspruch. 
 
Quellen 
Verwaltung für Architektur- 
Angelegenheiten beim Ministerrat 
der RSFSR (Hg.): Dreissig Jahre Sowjetische Architektur in der RSFSR. Deutsche Bauakade-
mie, (Hg.), Leipzig 1950 
Bylinkin, N.: „Stalins städtebauliche Grundsätze“ in: Studienmaterial Heft 5 / 1953, Das 
Problem des architektonischen Ensembles im Städtebau. Deutsche Bauaka-




Lässig, Konrad; Linke, Rolf; 
Rietdorf, Werner; Wessel, Gerd, (Hg.) Straßen und Plätze. Beispiele zur Gestaltung städtebaulicher Räume. Berlin 
München 1968, S. 86-89 
Castillo, Greg: „Moscow. Gorki Street and the Design of the Stalin Revolution“. In: Streets. 
Critical perspectives on public space. Celik, Zeynep; Favro, Diane; Ingersoll, 
Richard (Hg.), Berkeley Los Angeles London 1994, S. 57-70 
Cohen, Jean- Louis: „Stalin und Haussmann als Verbündete. Der Moskauer Generalplan von 
1935“ in: Kunst und Macht im Europa der Diktatoren 1930 bis 1945. Katalog 
zur Ausstellung des Europarates, 1996, S. 246-248, hier S. 247 
Kasus, Igor A.: „Die grosse Illusion. Der Generalplan zur Stadterneuerung Moskaus 1935“ 
in: Kunst und Macht im Europa der Diktatoren 1930 bis 1945. Katalog zur 
Ausstellung des Europarates, 1996 
Kostof, Spiro: Das Gesicht der Stadt. Geschichte städtischer Vielfalt. 1. engl. Aufl. London 
1991. Hier zitiert nach: 1. deutsche Aufl. Frankfurt a. M. 1992, S. 273-274 
Tarchanow, Alexej; 
Kawtaradse, Sergej: Stalinistische Architektur, München 1992, EA. Stalinist Architecture,  
London 1992 
Kreis, Barbara: „Das Verhältnis der Avantgarde zu Tradition und Sozialismus“ in: Avantgarde 
II 1924-1937. Sowjetische Architektur, Stuttgart (o. J.) 1993 ,Konzeption: 
Selim O. Chan-Magomedov und Christian Schädlich, S. 92-105, hier S. 102 
Huber, Werner: Hauptstadt Moskau. Ein Reiseführer durch das Baugeschehen von Stalin über 
Chruschtschow und Breschnew bis heute, Professur für Architektur, Prof. 
Helmut Spieker, ETH Zürich, Zürich 1998 
Bodenschatz, Harald; 




Gorkistraße, Plan der neugeplanten Bebauungsgrenzen über dem historischen Stadtgrundriss in der Gorkistraße im 
Abschnitt zwischen Ochotnyi (Jägerzeile) (rechts) und dem Puschkin Platz (links) 




Gorkistraße, Gesamtplan, oben: der Novo Maneznaja-Platz, unten: der Platz vor dem Weißrussischen Bahnhof. 
Abb. aus: Bodenschatz, Post, S. 228 
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Gorkistraße, Häuser Nr. 5 und 6 von A. Mordvinov, zwischen 1937 und 1939 errichtet 





Gorkistraße, umgestaltet im Jahre 1938 
Abb. aus: Mockba, Moskau 1963, o. S. 
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Gorkistraße, oben: die alte Twerskaja (spätere Gorkistraße) im historischen Bestand mit eingezeichneter vorgesehe-
ner neuer Breite, unten: Gebäudeverschienung des Hauses Nr. 24 in der Gorkistraße 
Abb. aus: Bodenschatz, Harald; Post, Christiane, S. 229 
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Gorkistraße, Wohnhäuser von A. Mordvinov, 1940 




Gorkistraße, Blick in die Gorkistraße vom Hotel Moskau 
Abb. aus: Dreissig Jahre Sowjetische Architektur in der RSFSR, Abb. 7 
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Gorkistraße, Wohnhaus von A. F. Schukow, 1948 
Abb. aus: Tarchanow, Kawtaradse, S. 143, Abb. 170 
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MOSKAU, Prospekt Palast der Sowjets, 1932-1939  
Straße    Prospekt Palast der Sowjets 
Projekt Planung zur Zentrumsgestaltung zwischen Palast der Sowjets 
und Luzniki als Teil des „Generalplans zur Rekonstruktion der 
Stadt Moskau“ von 1935 
Planungs-, Bauzeit 2. Wettbewerb zum Palast der Sowjets 1932, zwischen 1934 
und 1937 Überarbeitung des Projektes 
Funktionen repräsentative Achse zum Palast der Sowjets; Gebäude für ge-
sellschaftliche Einrichtungen 
Breite     250 Meter 
 
Besondere Merkmale  Der „Prospekt Palast der Sowjets“ wurde als eine neue reprä-
sentative Achse durch die Stadt zum Palast der Sowjets geplant. Diese bis zu 250 Meter breite 
Anlage sollte alle wichtigen Plätze der Stadt miteinander verbinden. Durch Palast und Platz 
sollte das in weiten Teilen durch Abrisse freigeräumte Gebiet zum neuen herausragenden Zen-
trum der Stadt und des gesamtem Landes werden. Ziel des zentralen Abschnittes der Achse war 
der Palast der Sowjets mit der ihn bekrönenden Lenin-Statue, dessen Höhe zwischen 419 und 
474 Metern schwankte. Die breite monumentale Anlage wird von freistehenden, symmetrisch 
angeordneten Gebäuden auf arkadenähnlichen Sockeln bestimmt. Dahinter bildet eine etwas 
niedrigere, aber ebenso imposante Bebauung eine fast durchgängig Raumkante. Die an barocke 
Gartenanlagen erinnernden Grünanlagen prägen in weiten Teilen den Raum dieses großen Pro-





Kawtaradse, Sergej: Stalinistische Architektur. 1. engl. Aufl. London 1992. Hier zitiert nach:  
2. Aufl. München 1992 
Cohen, Jean- Louis: „Stalin und Haussmann als Verbündete. Der Moskauer Generalplan von 
1935“. in: Kunst und Macht im Europa der Diktatoren 1930 bis 1945. Katalog 
zur Ausstellung des Europarates, 1996, S. 246-248 
Bodenschatz, Harald; 
Post, Christiane (Hg.):  Städtebau im Schatten Stalins. Berlin 2003  
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Planung des Prospekts Palast der Sowjets: perspektivisches Schaubild von Luzniki zum Palastgebäude, 1940 





Planung zur Zentrumsgestaltung zwischen Palast der Sowjets und Luzniki: Variante des Prospekts Palast der Sowjets 
mit einer Breite von 250 Metern, 1940 
Abb. aus: Bodenschatz, Post, S. 217 
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MOSKAU, Kutusow-Prospekt, ab 1935  
Straße    Moschaisker Chaussee, Kutusow-Prospekt (seit 1957) 
Projekt    Teil des Generalplans für Moskau 
Planungs- Bauzeit ab 1935 
Architekten   Achasow, Meser und andere 
Funktionen Wichtigste Verkehrsverbindung zwischen Moskau und der 
Stadt Moschaisk; Repräsentative Wohnhäuser 
 
Besondere Merkmale  Der Kutusow-Prospekt ist eine jener großen Magistralen, die 
weit aus der Stadt hinausführen und vornehmlich zu Wohnzwecken angelegt wurden. Ähnlich 
wie die anderen großen Straßen wird auch diese mit acht- und mehrgeschossigen repräsentati-
ven Häusern bebaut. Die Bebauung ist hier nicht so einheitlich wie bei der Gorkistraße, jedoch 
in ihrer Monumentalität und Virtuosität bei der Verwendung historischer Vorbilder ebenso ein-
drücklich. Besonders bemerkenswert sind die Eckgebäude von Achasow und Meser von 1940. 
Bei diesen wächst aus einem achtgeschossigen Block eine dreigeschossige turmartige Überhö-
hung heraus, die mit der gegenüberliegenden Bebauung eine torähnliche Situation markiert. Vor 
allem aber die Verwendung korinthischer Kolossalordnungen in Form von Pilastern und Drei-
ecksgiebeln, machen die historischen Referenzen deutlich und verleihen den steinernen Fassa-
den eine großmaßstäbliche Gliederung sowie eine monumentale Wirkung. Die Erdgeschosszo-
nen werden abschnittsweise durch Arkadenmotive gegliedert und nehmen somit ein sehr groß-
städtisches Motiv für die rahmende Bebauung auf. Das Hotel Ukraine, das 1957 fertig gestellt 
wurde, bildet als eine der „Sieben Schwestern“ einen asymmetrischen Auftakt zum Prospekt. 
 
Quellen 
Deutsche Bauakademie (Hg.) Dreissig Jahre Sowjetische Architektur in der RSFSR. Leipzig 1950, Abb. 57 
Tarchanow, Alexej; 
Kawtaradse, Sergej: Stalinistische Architektur. 1. engl. Aufl. London 1992. Hier zitiert nach:  
2. Aufl. München 1992 
Noever, Peter (Hg.) Tyrannei des Schönen. Architektur der Stalin-Zeit. München New York 1994, 
Katalog zur Ausstellung in Wien 1994 
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Kutusow-Prospekt, der Generalplan für Moskau, 1935 
Abb. aus: Tarchanow, Kawtaradse, S. 85, Abb. 94    
 
Kutusow-Prospekt, „Bebauung der Neuen Domorogilov-Magistrale“ (heute Kutusow-Prospekt), Moskau, D. N. Ce-
culin, A. F. Zukov 
Abb. aus: Die Tyrannei des Schönen, S. 68, Abb. 13 
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Kutusow-Prospekt, undatierter Entwurf von S. Rosenfeld und anderen, rechts im Bild zwei Wohnhochhäuser, die zum 
Vorbild für die zwei Hochhäuser an der Krestschatik-Straße in Kiew werden. 





Kutusow-Prospekt, Wohnhaus, S. A. Iljinskaja, F. O. Rewjenko, A. Tschebotarjewa, 1937 
Abb. aus: Dreissig Jahre Sowjetische Architektur in der RSFSR, Abb. 57 
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Kutusow-Prospekt, Wohnhaus, I. S. Wainstein, W. M. Murawjew, 1935 





Kutusow-Prospekt, Wohnhaus, S. M. Rosenfeld, 1941-1946 
Abb. aus: Dreissig Jahre Sowjetische Architektur in der RSFSR, Abb. 58 
349
 
Kutusow-Prospekt, Wohnhaus, T. M. Kusmenko, A. G. Lichtenberg, 1938 





Kutusow-Prospekt, Wohnhaus, A. M. Alchasow, A. W. Meser, 1940 
Abb. aus: Dreissig Jahre Sowjetische Architektur in der RSFSR, Abb. 60 
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Moshaisker Chaussee (heute Kutusow-Prospekt) 





Kutusow-Prospekt, Wohnhaus, Teil der Fassade 
Abb. aus: Dreissig Jahre Sowjetische Architektur in der RSFSR, 1950, Abb. 61 
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MOSKAU, Große Kalugaer Straße, ab 1936  
Straße Große Kalugaer Straße (Kalugaer Chaussee), auch Bolshaya 
Kaluzhskaya Straße, Leninskij Prospekt 
Projekt    Entwicklung des Südwest-Stadtbezirks 
Planungs-, Bauzeit Planungen ab 1936; nach 1945 konzentrierten sich die Arbeiten 
auf den Südwest-Stadtbezirk. Dieser wurde bis Mitte der fünf-
ziger Jahre zum größten Wohngebiet der Stadt.  
Architekten   D. N. Tschetschulin, A. G. Mordwinow, G. P. Holz und andere 
Funktion Hauptmagistrale des südwestlichen Stadtbezirks; Wohngebäude 
mit Geschäften im Erdgeschoss 
Breite     ca. 50 Meter 
Höhe der Wandungen   6-9 Geschosse 
Materialien    Naturstein, Backstein 
 
Besondere Merkmale  Die Große Kalugaer Straße ist eine der Hauptstraßen der Stadt, 
die bereits sehr früh auf der Grundlage des Generalplans von 1935 und weiterer Überarbeitun-
gen 1936 im Rahmen des Wiederaufbaus bebaut wurden. Zudem stellt sie die Hauptmagistrale 
des Südwest-Stadtbezirks von Moskau dar. Die repräsentativen Wohngebäude an der leicht an-
steigenden Straße definieren mit sechs bis neun Geschossen eindeutig einen klaren, breiten, aber 
nicht symmetrischen Straßenquerschnitt. Alle Gebäude weisen eine betonte Sockelzone auf, die 
sich im Höhenverlauf von zwei Geschossen auf ein Geschoss reduziert. Zudem erhalten alle 
Bauten eine klare Gliederung in der Vertikalen wie auch in der Horizontalen. So wird entweder 
durch eine Überhöhung des Mittelteils das Gebäude symmetrisch mittig betont, oder die Enden 
werden ebenfalls durch eine Überhöhung hervorgehoben. Die großen Häuser sind als raumbil-
dende Zeilen oder Zeilen mit ausgeprägten Köpfen ausgebildet. Auf diese Weise sind nur 
Schauseiten vom Straßenraum aus sichtbar. Der Auftakt zum Straßenraum in Form eines großen 
runden Platzes und die Eckbetonung der Häuser am Übergang zur Straße durch zehngeschossi-
ge Türme ist besonders eindrücklich. Die Kalugaer Straße ist eine jener typischen großen Mos-
kauer Straßen, die mit ihren repräsentativen Wohnhäusern und dem breiten Querschnitt wesent-
lich zur Schönheit der Stadt beitragen sollten. 
 
Quellen 
Trapesnikow, K.: „Der sowjetische Städtebau. Die Hauptetappen seiner Entwicklung“  
in: Deutsche Architektur, 1957, Heft 10, S. 542-554 
Bodenschatz, Harald; 
Post, Christiane (Hg.): Städtebau im Schatten Stalins. Berlin 2003 
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Plan zur Rekonstruktion der Großen Kalugaer Straße, des späteren Leninskij Prospekts im Südwest-Stadtbezirk, 
1939 





Planungen und erste Umsetzung an der Kalugaer Chaussee, dem späteren Leninskij Prospekt im SüdwestStadtbezirk, 
1939 





Große Kalugaer Straße, „Eine der jüngsten Straßen der Hauptstadt, der Lenin-Prospekt, die Hauptstraße des neuen 
Südwestbezirks“ 
Abb. aus: Mockba, Moskau, 1963 o. S. 
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Große Kalugaer Straße, Wohnhäuser. A. G. Mordwinow, 1940 
Abb. aus: 30 Jahre Sowjetische Architektur, Leipzig 1950, Abb. 50 
   
Große Kalugaer Straße, Wohnhaus, A. G. Mordwinow, 1940 
Abb. aus: 30 Jahre Sowjetische Architektur, Leipzig 1950, Abb. 52 
354
 Große Kalugaer Straße, Wohngebäude in der Bolshaya Kaluzhskaya Straße (heute Leninskij Prospekt) 




Große Kalugaer Straße, Neue Wohngebäude am Eingang zur Bolshaya Kaluzhskaya Straße (heute Leninskij Pro-
spekt) 
Abb. aus: Mockba, Moscow. State Fine Arts Publishing House, Moskau 1955, S. 65  
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ST. PETERSBURG, Moskowskij Prospekt, Moskauer Prospekt, 1935-1953 
 
Straße Moskauer Chaussee; Meschdunarodnyi Prospekt (Internationale 
Straße) = nördlicher Teil 1922 bis 1935; Moskowskoje Schosse 
(Moskauer Chaussee) = südlicher Teil 1935 
Projekt Neues Zentrum der Stadterweiterung, die das alte Zentrum ab-
lösen sollte. Moskauer Chaussee als Teil des Moskauer Pro-
spekt 
Planungs-, Bauzeit 1935-1953 
Architekt Lew Ilin, Chefarchitekt von Leningrad 1925-1938 
Funktionen Wichtige kulturelle Institutionen, Museen, Lehranstalten, Bi-
bliotheken, Geschäfte, Wohnungen Erschließung neuer Wohn-
gebiete für die Arbeiter 
Breite     65 Meter 
Höhe der Wandungen   5-8 Geschosse, mehrheitlich 6 Geschosse 
 
Besondere Merkmale  Die neue Magistrale sollte gemäß des Generalplans von 1935 
zum Mittelpunkt eines neuen Zentrums von Leningrad werden. Entsprechend dieser Vorstellung 
sollten sich hier wesentliche kulturelle, aber auch wichtige politische Funktionen und repräsen-
tative Wohngebäude mit Läden in den Erdgeschossen ansiedeln. Die Rahmung des Straßenrau-
mes mit möglichst repräsentativen Fassaden stand dabei im Vordergrund. Alle Bauten erhalten 
ein zweigeschossiges Sockelgeschoss mit Läden und darüber zwischen drei und fünf Wohnge-
schosse. Diese werden durch unterschiedliche Kolossalordnungen monumental gegliedert und 
tragen zum großstädtischen und repräsentativen Ausdruck der Häuser bei. In der Mitte des Stra-
ßenraumes verlaufen Straßenbahngleise, welche durch symmetrische Baumreihen von den 
Fahrbahnen getrennt sind. Die Mischung der Funktionen im Zusammenhang mit der kräftigen 
Architektur veranschaulicht die Vorstellung einer sozialistischen Musterstadt, wie sie entlang 
der Chaussee entstehen sollte. Die Straße wird dabei immer wieder durch gigantische Platzräu-
me und große Freiflächen unterbrochen. Innerhalb Leningrads war die Straße das „sozialistische 
Gegenstück zum »kapitalistischen« Newskij Prospekt“ (Rüthers S. 159). 
 
Quellen 
Trapesnikow, K.: „Der sowjetische Städtebau. Die Hauptetappen seiner Entwicklung“ in: 
Deutsche Architektur, 1957, Heft 10, S. 542-554 
Rüthers, Monica: „Auf dem Weg nach Leningrad: Der Moskowskij Prospekt“ in: Sankt Peters-
burg. Schauplätze einer Stadtgeschichte. Schlögel, Karl; Schenk, Frithjof Ben-
jamin; Ackeret, Markus (Hg.), Frankfurt 2007, S. 158-172 
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Plan des Stalin-Prospekts aus dem Jahr 1955. Die Gestaltung des Moskowskij Prospekts geht auf den Ausbau der 
Straße als stalinistische Magistrale zwischen 1935 und 1953 zurück. Das Stadtzentrum wurde nie in dieser Form rea-
lisiert. 










Moskauer Prospekt, Wohnhäuser, Architekt: W. W. Popow, 1938 – 1940 





Moskauer Prospekt, „Der Meschdunarodnyi Prospekt und die Moskowskoje Schosse wurden im Generalbebauungs-
plan von 1935 als Alternative zum »kapitalistischen« Newskij Prospekt entworfen. Entlang der Prachtstraße sollte 
eine neue, sozialistische Musterstadt entstehen. Passanten auf dem Stalin-Prospekt in den 1950er Jahren“ 




GÖTEBORG, Kungsportsavenyn, 1908 
 
Straße    Kungsportsavenyn 
Projekt    Stadterweiterung Göteborg 
Planungs-, Bauzeit 1908 Entwurf Lilienbergs zur Stadterweiterung; 1923 Vorstel-
lung der Pläne zur Bebauung des Götaplatsen 
Architekten Albert Lilienberg, Arvid Bjerke, Sigfrid Ericson Architekten 
des Kunstmuseums 
 
Besondere Merkmale  Die große Straße wurde bereits in den sechziger Jahren des 19. 
Jahrhunderts in Form einer „der großen Ausfallstraßen (mit dem feierlichen Namen 
»Kungsportsaveny«, d. h. Königstor-Avenue) als eine breite schnurgerade Prachtstraße“ (Ras-
mussen, S. 129) aus der historischen Innenstadt Göteborgs heraus angelegt. Im Laufe der Zeit 
wurde der Straßenraum durch repräsentative Wohnhäuser und öffentliche Gebäude wie das 
Opernhaus räumlich definiert. Sein Ende findet der Straßenraum im Götaplatsen. Dieser wurde 
nach einem Wettbewerb auf der Grundlage von Entwürfen Albert Lilienbergs, der seit 1907 der 
Haupt- Stadtingenieur Göteborgs war, im Zusammenhang mit der Dreihundert Jahrfeier der 
Stadt 1923 monumental bebaut. Die für die Stadt wichtige „Monumentalstraße“ steigt zum Platz 
hin leicht an und erhält ihren architektonischen Abschluss in dem „große[n] Kunstmuseum mit 
seinen sieben riesigen Bögen“ (Rasmussen, S. 130). Dieses ruht erhaben und symmetrisch mit sei-
ner imposanten kubischen Form über einer großen Rampen- und Treppenanlage, die seine Wir-
kung noch steigert. Joseph Brix berichtet 1912 über den Entwurf Lilienbergs zur Stadterweite-
rung Göteborgs von 1908, der ihm als Beispiel für einen guten zeitgemäßen Bebauungsplan gilt. 
Besonders lobt er den „Übergang von der bestehenden rein regelmäßigen, schematischen Stadt-
anlage zum monumentalen Stadtbilde“ (Brix, S. 62 + 64), welches zudem Rücksicht auf die vor-
handenen topographischen Bedingungen nimmt. Brix geht zwar nicht näher auf die Kungsport-
savenyn ein, bildet sie aber im Modell und Plan ab. Diese großen und breiten Straße gelten in 
Schweden bereits mit den 1874 aufgestellten Bauordnungen nicht nur in hygienischer und funk-





Brix, Joseph: „Aus der Geschichte des Städtebaues in den letzten 100 Jahren“ in: Städte-
bauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau an der Königlichen Techni-
schen Hochschule zu Berlin, Brix, Joseph; Genzmer, Felix, (Hg.) Berlin 1912, 
Band IV, Heft 2, S. 62-66 
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Hall, Thomas: „Urban planning in Sweden“ in: Planning and Urban Growth in the Nordic 
Countries. Hall, Thomas,(Hg.), Oxford 1991, S. 167-246 
Rasmussen, Steen Eiler: Nordische Baukunst, Berlin 1940 
 
 
Stadterweiterung Göteborg, Teilentwurf von Lilienberg mit der Königsstraße und dem abschließendem Platz, 1908 
Abb. aus: Brix, S. 64 
 
 
Modell zum Teilentwurf von Lilienberg mit der Königsstraße und dem abschließendem Platz, 1908 
Abb. aus: Brix, S. 64 
 
 
Das Kunstmuseum, 1919 bis 1925 erbaut von Arvid Bjerke und Sigfrid Ericson. Dieses bildet den monumentalen Ab-
schluss der Königsstraße 
Abb. aus: Rasmussen, S. 129 
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GÖTEBORG, Straße, 1926 
 
Straße    Im Entwurf Straße ohne Namensgebung 
Projekt    Bebauungsplan für Göteborg 
Planungs-, Bauzeit  1926 
Architekt Albert Lilienberg 
Funktionen   Wohnungen mit Sondernutzung im Erdgeschoss 
Höhe der Wandungen   5 Geschosse, traufständig geneigtes Dach 
 
Besondere Merkmale  Der Bebauungsplan für Göteborg von Albert Lilienberg aus 
dem Jahre 1926 sieht unter anderem eine überaus einheitliche Straßenanlage parallel zu den 
Kaianlagen vor. Diese liegt im Blockinnenbereich und wird auf der einen Seite durch eine 
Kammbebauung und auf der gegenüberliegenden durch eine homogene zusammenhängende 
Bebauung bestimmt. Die Hauptfassade bildet eine einheitliche Wandung für den Straßenraum 
parallel zu den Kaianlagen. Die Bebauung wird an den Enden durch höhere Pavillonbauten ab-
geschlossen. Die Sockelzone der Fassade reicht über zwei Geschosse, die im Bereich der Arka-
den durch Straßendurchfahrten in Form von mindestens 5 Meter hohen und ca. 8 Meter breiten 
Bogendurchfahrten durchbrochen werden. Über diesen Durchfahrten erheben sich jeweils ab-
wechselnd Segment- und Dreiecksgiebel über einer zwei Geschosse hohen Fensteröffnung. Die 





Heiligenthal, Roman: „Beiträge zum Entwurf eines Städtebaugesetzes“ in: Der Städtebau, 1926, 
Heft 6, S. 81-85 
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Straße, aus dem Bebauungsplan für Göteburg, Architekt Albert Lilienberg, 1926. Es werden drei sehr einheitliche, 
aber unterschiedliche Straßenräume geplant. Die obere Ansicht zeigt die einheitliche Fassade zur Kaianlage. 
Abb. aus: Heiligenthal, S. 82 
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HELSINGBORG, Monumentalstraße, 1907 
 
Straße    Monumentalstraße ohne weitere Namensgebung 
Projekt    Wettbewerb um den Bebauungsplan für Helsingborg 
Planungs-, Bauzeit 1905 Ausschreibung des Wettbewerbs; 1906 Abschluss des 
Wettbewerbs 
Architekten 1. Preis: Nils Gellerstedt und Axel Bergman; 2. Preis: Robert 
Weyrauch und Martin Mayer; 3. Preis: Torben Grut, Stock-
holm; Stadtingenieur Sigfrid Ewald, Helsingborg; Ankauf: Al-
bert Lilienberg zu Halmstad 
 
Besondere Merkmale  Helsingborg ist um 1890 eine sehr kleine Stadt in Schweden mit 
ca. 20.000 Einwohnern. Der 1905 ausgeschriebene Wettbewerb um den Bebauungsplan geht je-
doch davon aus, dass zum Ende des 20. Jh. bereits 200.000 Menschen in dieser Stadt leben wer-
den. Dementsprechend geht es bei dem Wettbewerb für das topographisch stark bewegte Stadt-
gebiet darum, einen zukunftsfähigen Plan zu entwickeln. Im Rahmen dieses Verfahrens werden 
Arbeiten ausgezeichnet, die, wie der Beitrag von Gellerstedt, stark von den Gedanken Sittes in-
spiriert scheinen. Eine Arbeit, die stattdessen vornehmlich durch ihre geometrisch klaren Figu-
ren auffällt, ist der mit dem III. Preis ausgezeichnete Entwurf von Torben Grut. Seine Planung 
wird durch verhältnismäßig große und gerade Straßenachsen bestimmt, die durch öffentliche 
Bauten abgeschlossen werden oder diese als points de vue haben. Diese „monumentalen An-
ordnungen“ (Goecke, S. 45) erscheinen dem Preisgericht in zu großer Zahl vorhanden, so dass er 
für eine deutliche Reduzierung der öffentlichen Gebäude zu Gunsten gewöhnlicher Bebauung 
an den Enden der Straßenräume plädiert. Dies ändert jedoch nicht grundlegend die Auffassung 
von geraden und geschlossenen Straßenräumen auf der Basis einer Hierarchie der Straßen. 
 
Quelle 
Goecke, Theodor: „Der Wettbewerb um den Bebauungsplan für Helsingborg“ in: Der Städtebau, 1907, 
Heft 4, S. 43-46, Tafeln 25-32 
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Wettbewerbsentwurf zum Bebauungsplan für Helsingborg, III. Preis, Torben Grut, 1907. Perspektiven der zentralen 
Achse 





Wettbewerbsentwurf zum Bebauungsplan für Helsingborg, III. Preis, Torben Grut, 1907 
Abb aus: Goecke, Tafel 29 
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STOCKHOLM, Kungsgatan, 1915-1933 
 
Straße    Kungsgatan 
Projekt Durchbruch einer Moräne zur Verbesserung der Verkehrsver-
hältnisse 
Planungs-, Bauzeit 1866 Entwurf von Albert Lindhagen; 1915-1933 Planung und 
Bebauung der Straße 
Architekten Sven Wallander Gesamtentwurf für die Straße 1915; nördliches 
Hochhaus von Wallander 1919-1924; südliches Hochhaus von 
Ivar Callmander 1925 
Funktionen   Büro- und Geschäftsstraße mit Läden im Erdgeschoss 
Breite     ca. 24 Meter 
Höhe der Wandungen   6 Geschosse, traufständig geneigtes Dach mit Überstand 
Materialien Im Entwurf Wallanders einheitlich Backstein, frühere Bauten 
Naturstein 
 
Besondere Merkmale  Die bereits 1866 von Albert Lindhagen vorgeschlagene Kungs-
gatan erhält durch den Entwurf Sven Wallanders ab 1915 ein einheitliches Gesicht. Dieses wird 
von Autoren wie Carl Bergsten überaus geschätzt, der eine große Einheitlichkeit der öffentli-
chen Räume stark befürwortet. Die großstädtische Architektur, bei der „ein ausgesprochen ame-
rikanischer Einfluss [...] mit der neuantiken Sprache zusammenwirkt“, drückt auch der „moder-
nen Großstadtstrasse[...]“ (Jospehson, S. 38), wie sie die Kungsgatan darstellt, ihren Stempel auf. 
Die einheitliche Materialität des roten Backsteins, die durchgehende, über zwei Geschosse rei-
chende Arkade, die strenge Ordnung der Lochfassaden mit ihrer gleichmäßigen Reihung der 
Fensteröffnungen und die Durchbildung der Arkadenpfeiler im Erdgeschoss in großformatigem 
massiven Quadermauerwerk sind Merkmale, die zu einer monumentalen Wirkung des Straßen-
raumes beitragen. Die räumliche Geschlossenheit des Straße, die durch die gleichmäßige 
Krümmung vorgegeben ist, wird noch dramatisch gesteigert durch den großen Steinviadukt über 
die Straße hinweg. Zwei Wolkenkratzer - die ersten in Europa - als städtebauliche Markierung 
und flankierende Torsituation verstärken die räumliche Zäsur im Bereich des Viaduktes und 
schaffen gleichzeitig eine Überleitung des Straßenraumes bis hin zu dem Platz Stureplan. Hier 
erhält dieser Abschnitt der Straße einen bereits seit 1910 errichteten Auftakt in Form des für 





Jospehson, Ragnar: „Moderne schwedische Architektur“ in: Das Werk, 1923, Vol. 10, S. 32-40 
Museum of Finnish Architecture (Hg.) „Sven Wallander“ in: Nordisk Klassicism. Nordic Classicism. 1910-1930. 
Ausstellungskatalog zur Ausstellung im Museum of Finnish Architecture, 
Helsinki 1982, S. 157-158 
Larsson, Lars Olof: „Metropolis Architecture“ in: Metropolis 1890-1940. Sutcliffe, Anthony 
(Hg.), London 1984, S. 196 
Kallstenius, Per: „Wallanders Vision“ in: arkitektur, 1991, Heft 9, S. 14-15 
Kallstenius, Per: „Kungsgatan“ in: arkitektur, 1991, Heft 9, S. 16-19 
Waer, Rasmus: „Kungsgatan“ in: Architektur im 20. Jahrhundert Schweden. Caldenby, 
Claes; Lindvall, Jöran; Wang, Wilfried (Hg.), München New York 1998. Ka-
talog zur Ausstellung im Deutschen Architekturmuseum, Frankfurt am Main 
(4. Mai 1998-28. Juni 1998), S. 270 
Eriksson, Eva: „Rationalismus und Klassizismus. 1915-30“ in: Architektur im 20. Jahrhun-
dert. Schweden, Caldenby, Claes; Lindvall, Jöran; Wang, Wilfried, (Hg.), 
München New York 1998. Katalog zur Ausstellung im Deutschen Architek-





Kungsgatan, Entwurf Wallander. Blick zum Steinviadukt, der von zwei Hoch-
häusern flankiert wird 
Abb. aus: F. B.: S. 158 
367
  
Blick in die Kungsgatan mit der leichten Krümmung der Wandung 
Abb. aus: Waer, S. 270 
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Kungsgatan, Versicherungsgebäude mit Büros und Läden von A. Stark, 1918-1920 
Abb. aus: F. B., S. 130 
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Hochhaus an der Kungsgatan. Im Vordergrund der große Viadukt 






GENF, Avenue Théodore-Flournoy, 1926-1933 
 
Straße Avenue Théodore-Flournoy 
Projekt    Quartier Montchoisy 
Planungs-, Bauzeit 1926-1929 Gesamtlageplan und Ausführung Square A; 1930-
1933 Miethäuser und Bau einer Zeile von Square B 
Architekten   Maurice Braillard, Louis Vial 
Funktionen   Wohn- und Geschäftsstraße; Geschäfte, 900 Wohnungen 
Breite  ca. 35 Meter zwischen den Häusern, ca. 21 Meter zwischen den 
Vorgärten 
Länge  ca. 100 Meter zwischen Rue de Frontenex und Ernest Hentsch  
Höhe der Wandungen  6-8 Geschosse auf einem ca. eingeschossigen Sockel, die Höhe 
des Sockels variiert je nach Gefälle 
8 Geschosse = ca. 24 Meter 
Verhältnis Breite zu Länge 35/100 = 1:2,86 
Verhältnis Höhe zu Breite 24/35 = 1:1,46 
Materialien    Beton, Sockel Stein 
 
Besondere Merkmale  Die großstädtische Anlage bürgerlicher Mietshäuser basiert auf 
einer großmaßstäblichen Zeilenbebauung, die eine Blockrandbebauung mit offenen Ecken dar-
stellt. Die Blockränder bestehen aus einzelnen, sechs- bis achtgeschossigen repräsentativen 
Wohnhäusern, die auf einem durchgehenden Sockel stehen. Die wuchtigen Bauten aus Eisenbe-
ton als einem „Symbol des Städtischen“ (Paul Marti in Fondation Braillard, S. 67) definieren im Ver-
bund mit dem vorgeschobenen Gebäudesockel monumentale Straßenräume. Die Geschlossen-
heit der kurzen Straße wird in Längsrichtung durch die gleichmäßige Krümmung des Verlaufs 
und durch die dargestellten kubischen Baumpflanzungen deutlich verstärkt. Insbesondere die 
Gestaltung der Fassaden, bei der klassische Kolossalelemente interpretiert werden, bilden eine 
neue, „zyklopische“ (Paul Marti in Fondation Braillard, S. 67) Ordnung. Das vierzehngeschossige, 
asymmetrisch angeordnete Turmgebäude wird zum point de vue und zur städtebaulichen Mar-
kierung der Anlage. Durch die Auflösung des Gebäudeblockes entsteht nicht nur eine offene 
Ecke, sondern gleichzeitig auch, durch die Vorschiebung der straßenbegleitenden Bebauung, ei-




Louis, Vicent: „A propos du quartier des Deux- Parcs à Montchoisy- Genève“ in: Das Werk, 
1929, Heft 12, S. 353-357 
N. N.: „Square A: première Étappe de construction du quartier des deux- parcs: ar-
chitectes Braillard et Vial“ in: Das Werk, 1929, Heft 12, S. 358-365 
Braillard, Maurice: “Les Squares” in: Das Werk, 1929, Heft 12, S. 366-368 
Brulhart, Armand: “Das grosse Gefälle 1929-1949” in: Archithese, 1984, Heft 2, S. 5-16 
Fondation Braillard Architectes, 





Avenue Théodore-Flournoy, Montchoisy, Square C und D, nicht ausgeführtes Projekt, Perspektive der Strasse 
zwischen den Squares C und D, August 1929 
Abb. aus: Fondation Braillard, S. 99 
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Avenue Théodore-Flournoy, Squares von Montchoisy, Projekt, Lageplan 1927 





Ansicht zur Avenue Ernest-Hentsch 
Abb. aus: Das Werk, 1929, Heft 12, S. 366 
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Montchoisy, Square A, Projekt, Perspektiven des Hofes und von der Straße, 1927 
Abb. aus: Fondation Braillard, S. 89 
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GENF, Avenue des Nations, 1928-1931 
 
Straße    Avenue des Nations 
Projekt    Sanierungsplan für das rechte Rhoneufer, Entwurf 
Planungs-, Bauzeit Erste Version 1928, zweite Version 1931 
Architekt   Maurice Braillard 
Funktionen   Wohn- und Geschäftsstraße; Geschäfte im Erdgeschoss 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf zur Avenue des Nations ist Teil des Sanierungs-
plans für das rechte Rhoneufer. Diese große und in ihrem Verlauf von Nord nach Süd ab-
schnittsweise gekrümmte Straße wird in dem Entwurf zum Plan Directeur 1935 zu einer der 
großen Ausfallstraßen der Stadt. Die zentrale Achse wird durch eine Reihung von neunzehnge-
schossigen Hochhäusern, die als Kopfbauten die Zeilenbebauung abschließen, in ihrer Wirkung 
bestimmt. Die Hochhäuser schieben sich perspektivisch zu einem geschlossenen Straßenraum 
zusammen und bilden insbesondere durch die ein- bis zweigeschossigen Bauten in den Zwi-
schenräumen eine monumentale Korridorstraße. Entsprechend ihrer städtebaulichen Bedeutung 
im Gesamtentwurf bleibt sie eine markante Ausnahme. Zur Monumentalisierung des Straßen-
raumes trägt auch die Aufstellung einer Denkmalsäule auf dem halbrunden Platz bei, die zu ei-
nem axialen point de vue für den Blick aus der Straße wird. Ein besonderes Merkmal ist der 
leichte Versatz der Straßenflucht, der eine mittige Zuführung auf die jeweiligen Plätze ermög-
licht und dadurch den Straßenraum perspektivisch begrenzt. Diese Tatsache wird jedoch nur auf 
dem Lageplan und nicht in den von Braillard gezeigten Perspektiven sichtbar. 
 
Quellen 
Leveillé, Alain “Genf, Richtplan 1935 Maurice Braillard” in: Archithese, März / April 1984, 
Heft 2, S. 25-29 
Cinqualbre, Olivier; Even, Rachel: „Maurice Braillard und Tony Garnier, Stadtarchitekten“ in: Maurice Brail-
lard. Ein Schweizer Pionier der Moderne 1879-1965, Fondation Braillard Ar-
chitectes und Architekturmuseum Basel (Hg.), Bern 1994, S. 145-152 
Cogato, Elena: „Eine Architektur des Städtebaus“ in: Maurice Braillard. Ein Schweizer Pi-
onier der Moderne 1879-1965. Fondation Braillard Architectes und Architek-
turmuseum Basel (Hg.) , Bern 1994, S. 153-159 
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Avenue des Nations, Rive Droite, zweite Version, Perspektive der Avenue des Nations 1.6. 1931 





Avenue des Nations, links: Rive Droite, zweite Version, Lageplan 30.4.1931, rechts: Rive Droite, zweite Version, Ge-
samtperspektive aus der Vogelschau, 1.6.1931 





Avenue des Nations, Rive Droite, zweite Version, Perspektive des Quai des Bergues vom 5.12.1931. Die Hochhäuser 
flankieren die Avenue des Nations und sind weithin sichtbar. 
Abb. aus Fondation Braillard, S. 170/171 
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ZÜRICH, “Zähringer-Durchbruch”, 1918/1919 
 
Straße    Zähringer Straße 
Projekt Ideen-Wettbewerb für die Überbauung des Obmannamt- Areals 
in Zürich 
Planungs-, Bauzeit 1918/1919 
Architekten Gebr. Pfister (Die Arbeit wurde wegen Programmverstoß aus 
dem Wettbewerb ausgeschlossen) 1. Preis: Pfleghard & Häfeli. 
Funktionen   Straßendurchbruch, Verbesserung der Verkehrssituation 
Breite    ca. 20 Meter 
Höhe der Wandungen   4 Geschosse, traufständiges Dach 
 
Besondere Merkmale  Bei dem „Zähringer- Durchbruch“ handelt es sich um einen 
zeitgenössisch stark diskutierten Straßendurchbruch in Zürich. Insbesondere die Arbeit der 
Gebrüder Pfister wird von Hans Bernoulli damals überaus wohlwollend beschrieben. Er sieht in 
dem Entwurf den „künstlerischen Ausdruck eines grossen rücksichtslosen Durchbruchs“ 
(Schweizerische Bauzeitung, S. 187) verwirklicht. Die vorgeschlagene Gestaltung entspricht dabei der 
Radikalität des städtebaulichen Vorhabens. Bestimmt wird der ca. 20 Meter breite Straßenraum 
von stattlichen viergeschossigen Bauten, die in ihrer Gleichmäßigkeit dem Raum eine feierliche 
Stimmung verleihen. Nimmt man die später realisierten Bauten der Gebrüder Pfister am Wal-
cheareal aus den Jahren 1933 bis 1935 zum Maßstab, so wäre hier eine kräftige und zurückhal-
tend monumentale Architektur entstanden. Bereits 1919 galt der Redaktion der Schweizerischen 
Bauzeitung dieser Beitrag als ein Beispiel für eine „regelmäßige, einheitlich- monumentale 
Stadtarchitektur“ (Schweizerische Bauzeitung, S. 189), wie sie auch Friedrich Ostendorf vorschwebte. 
 
Quellen 
Schweizerische Bauzeitung (Hg.): „Zum Obmannamt- Wettbewerb“ in: Schweizerische Bauzeitung, 11. Oktober 
1919, Heft 15, S. 185-189 
Kurz, Daniel: Die Disziplinierung der Stadt. Moderner Städtebau in Zürich 1900 bis 1940. 
Zürich 2008, S. 293 
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Zähringer Straße, Modell-Ansicht von Südwesten. Einheitlich große Blöcke bilden einen homogenen, leicht ge-
schwungenen Straßenraum. 





Zähringer Straße, Lageplan des ausgeschiedenen Projektes der Gebr. Pfister  
Abb. aus: Schweizerische Bauzeitung, S. 186 
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ZÜRICH, Walchestraße, 1933-1935 
 
Straße    Walchestraße 
Projekt Amtsgebäude für die Kantonale Verwaltung  
Planungs-, Bauzeit 1927 Ideenwettbewerb zur Überbauung des Walche- Areals 
1933-1935 Realisierung 
Architekten Zwei 1. Preise: Gebr. Pfister und Hermann Herter. Der Entwurf 
der Gebr. Pfister wird nach Überarbeitung ab 1933 realisiert. 
Funktionen   Bürobauten für die Kantonale Verwaltung 
Breite     ca. 20 Meter  
Länge  ca. 150 Meter  
Höhe der Wandungen   5 Geschosse, Walcheturm 9 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 20/150 = 1:7,5 
Materialien Geschnittene Muschelkalkplatten, Dächer: Kupferblech 
 
Besondere Merkmale  Das Entwurfsgebiet umfasst ein wichtiges Areal in der Nähe 
des Hauptbahnhofes von Zürich und wird mit diesem direkt über eine Brücke verbunden. Die 
zwei großmaßstäblichen Gebäudekörper definieren zwischen sich einen kurzen, sehr ruhigen, 
weil einheitlichen und zurückhaltend monumentalen Straßenraum. Anfang und Ende werden 
durch zwei räumlich einheitlich geschlossene Plätze definiert, die die geschlossene Wirkung des 
Straßenraumes verstärken. Das größere Gebäude, das „Walchetor“ nimmt die leichte Krüm-
mung der Stampfenbachstraße auf und vermittelt diese zur Walchestraße. Kopf und Abschluss 
des fünfgeschossigen Gebäudes bildet der neungeschossige „Walcheturm“, welcher zu einem 
städtebaulichen Gelenk zwischen Stampfenbachstraße, Stampfenbachplatz und Walchestraße 
wird. Das gegenüberliegende kleinere Gebäude, die „Neumühle“, bildet eine Front zum Limma-
tufer aus. Beide Gebäude sind in ihrer architektonischen Gestalt sehr zurückhaltend und durch 
große liegende Fensterformate regelmäßig gegliedert. Die Muschelkalkplatten verleihen den 
Bauten eine solide Würde und scheinen einer Stadtverwaltung angemessen zu sein. Insbesonde-
re die Eingänge wie auch die Pfeilerarchitektur der Erdgeschosse und auch das gesamte Figu-
renprogramm erzeugen eine monumentale Wirkung. Diese Wirkung war in den Wettbewerbs-
planungen auch in der Verteilung der baulichen Masse noch deutlicher ausgeprägt. In der frühen 
Version befindet sich der damals noch achtgeschossige Turm gegenüber der Walchebrücke. An 
der Stelle des realisierten neungeschossigen Turmes befand sich in der Wettbewerbsarbeit ein 
niedrigerer, sechsgeschossiger Turm. Insbesondere die zurückhaltende Fassadengestaltung galt 
dem Preisgericht als „dem Charakter des Bureauhauses angemessen“ (Schweizerische Bauzeitung, 




N. N.: „Ideen- Wettbewerb für die Ueberbauung des Stampfenbach- Areals in Zü-
rich“ in: Schweizerische Bauzeitung, 1928, Heft 3, S. 32-47, 1928, Heft 4, S. 
46-49 
S. N.: „Kantonale Verwaltungsgebäude auf dem Walcheareal in Zürich“ in: 
Schweizerische Bauzeitung, 24. September 1932, Heft 13, S. 172-174 
Henauer, W.: „Zum Wettbewerb Stampfenbachareal Zürich“ in: Das Werk, 1934, Heft 5, S. 
42-46 
Von Burg, Dominique: Gebrüder Pfister. Architektur für Zürich 1907-1950. Sonderband der Zürcher 




Walchestraße, Ansicht vom Bahnhof aus, Wettbewerb 1927. Im Wettbewerb steht der höhere Turm noch am Walche-
platz. 





Walchestraße, Perspektive von Südwesten, Wettbewerb 1927 





Walchestraße, links: Lageplan des Wettbewerbs-Entwurfs, 1927, rechts: Schnitt durch die Walchestraße, Wettbe-
werbs-Entwurf, 1927 
Abb. links aus: Schweizerische Bauzeitung, 21. Januar 1928, S. 33, Abb. rechts aus: Schweizerische Bauzeitung, 21. 
Januar 1928, S. 32 
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Walchestraße, Blick in den Straßenraum mit dem Walcheturm als Abschluss des Walchetors. 





Walchestraße, Lageplan des Walcheareals nach der Überarbeitung 
Abb. aus: Von Burg, S. 209 
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Walchestraße, Kolonnade der Neumühle mit dem Mosaik von Paul Bodmer, im Hintergrund angeschnitten der Wal-
cheturm mit den kräftigen Pfeilern der Eingangskolonnade 
Abb. aus: Von Burg, S. 221 
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Kantonales Verwaltungsgebäude Walchestraße, Zürich, Freiplastik beim Walchetor von Walter Scheuermann 




BELGRAD, Hauptachse der Stadt, 1921-1922 
 
Straße    Hauptachse der Stadt, Straße im Entwurf ohne Namensnennung 
Projekt Wettbewerbs-Entwurf zu einem vorausblickenden Stadtregulie-
rungsplan 
Planungs-, Bauzeit Wettbewerb 1921-1922 
Architekten Kein erster Preis, drei 2. Preise, von denen das Projekt von Ru-
dolf Perco, Erwin Ilz und Erwin Böck an erster Stelle gereiht 
wurde. Ein Preis ging an Josef Brix in Zusammenarbeit mit 
Karl Barth. Ein weiterer Preis ging an Gustav Blohm u.a.. 
Funktionen Rückgrat der Stadt mit den wichtigsten öffentlichen Gebäuden  
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf Percos zum Wettbewerb für Belgrad baut auf einer 
Kombination aus Rastergrundriss und diagonalen Straßenachsen auf. Wichtigste und den Plan 
dominierende Achse wird die als Folge von Plätzen unterschiedlicher Größe und Form angeleg-
te Hauptstraße in Nord- West-Süd-Ost-Ausrichtung. Hier befinden sich eine Reihe wichtiger öf-
fentlicher Monumentalbauten, die durch Denkmäler und Obelisken als points de vue ergänzt 
werden. Die gesamte Ausschreibung wurde in der Zeitschrift Der Städtebau als „Bombastik“ 
eingestuft, die einer „hypertrophischen Selbsteinschätzung“ (Städebau 1922, S. 121) der österreichi-
schen Nachfolgerstaaten entsprechen würde. Dieser Einschätzung entspricht das von Perco vor-
gelegte Projekt in seiner städtebaulichen Anlage, jedoch kaum in der dargestellten Architektur. 
Diese wirkt mit ihren vier Geschossen und leicht geneigten Satteldächern sowie Arkaden im 
Erdgeschoss durchaus großstädtisch, aber wenig bombastisch. 
 
Quellen 
N. N.: „Ergebnis des Wettbewerbes für Belgrad“ in: Der Städtebau, 1922, Heft 1/2, 
S. 19 
de Fries, Heinrich: „Wettbewerb Belgrad“ in: Der Städtebau, 1922, Heft 11/12, S. 121-122, Tafel 
48 
Prokop, Ursula: Rudolf Perco 1884-1942. Von der Architektur des Roten Wien zur NS-
Megalomanie. Wien Köln Weimar 2001, S. 196-200; 385-386 
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  Wettbewerbsentwurf für die Regulierung und Erweiterung der Stadt Belgrad, Rudolf Perco, 1921/22 
Abb. aus: Der Städtebau, Heft 11/12, Tafel 48 
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Hauptachse der Stadt, Perspektive des Wettbewerbsentwurf für die Regulierung und Erweiterung der Stadt Belgrad, 
Rudolf Perco, 1921/22 





Hauptachse der Stadt, Lageplanausschnitt des Wettbewerbsentwurfs für die Regulierung und Erweiterung der Stadt 
Belgrad, Rudolf Perco, 1921/22 




MADRID, Gran Via, ab 1910 
 
Straße    Gran Via 
Projekt    Großer Straßendurchbruch durch die Innenstadt 
Planungs-, Bauzeit ab 1910 Beginn der Bauarbeiten in drei Abschnitten; ab 1940 
erst als geschlossener Straßenraum erlebbar. 1. Abschnitt ca. 
1910-1917; 2. Abschnitt ca. 1917-1921; 3. Abschnitt ca. 1925-
1940 
Architekten Vorschlag zum Durchbruch: Fernández; Ausarbeitung des 
Durchbruchs durch die Stadtarchitekten José López Sallaberry 
und Francisco Octavio; Architekten der Gebäude: Casto Fer-
nández- Shaw (Coliseum), Ignacio de Cárdenas Pastor (Telefó-
nica), Secundino Zuazo (Palacio de la Música), Joaquín y Julián 
Otamendi (Edificio Espana, Edificio Los Sótanos, Torre de 
Madrid), und zahlreiche andere 
Funktionen   Wohn- und Geschäftsstraße, Kinos, Musikhalle, Büros 
Breite  25 Meter die beiden äußeren Abschnitte, 35 Meter der Mittelteil  
Länge  Die einzelnen Abschnitte sind zwischen 530 Meter und 410 
Meter lang 
Höhe der Wandungen  35 Meter im Mittelteil; 8 Geschosse zusätzlich ein zurückge-
setztes Dachgeschoss 
Verhältnis Breite zu Länge 35/530 = 1:15,1 
Verhältnis Höhe zu Breite 35/35 = 1:1 im Mittelteil 
Materialien    Naturstein, Putz, Backstein 
 
Besondere Merkmale  Der Durchbruch der Gran Via, der sich über viele Jahre hinzog 
und der erst nach „Überwindung mannigfacher Schwierigkeiten“ (Jürgens S. 17) baulich begonnen 
wurde, greift radikal in die Kleinteiligkeit der vorhandenen Struktur ein und wird in seiner Ra-
dikalität zum Vorbild für zahlreiche Städte in Spanien. Dabei verläuft die Straße nicht geradli-
nig, sondern ist in drei Abschnitte aufgeteilt, die jedoch sehr gerade verlaufen und zwischen ca. 
530 und 410 Metern lang sind. Dabei sollte insbesondere der Mittelteil eine „besonders stattli-
che, neuzeitlich-großstädtische Erscheinung “(Jürgens S. 17) dadurch erhalten, dass hier die Häu-
ser bis zu 35 Meter bis zur Traufe hoch gebaut wurden. Bei einer ebenfalls 35 Meter breiten 
Straße entsteht dabei ein quadratischer Querschnitt, der vielen in künstlerischer Hinsicht als un-
entschieden galt. Werner Hegemann lässt 1932 Ilja Ehrenburg in seinem Beitrag in Wasmuths 
Monatshefte für Baukunst zu Wort kommen, wenn dieser die Gran Via als „New York“ be-
390
zeichnet. „Die Gran Via ist New York. Es ist eine breite lange Straße“ (Hegemann, 1932, S. 500). 
Hier ist es „hell und geräuschvoll“ und die „Gebäude zählen bis zu fünfzehn Stockwerke“ (He-
gemann, 1932, S. 500). Dabei handelt es sich bei der Gran Via um einen nicht sehr einheitlichen, je-
doch sehr großstädtischen und auch monumentalen Straßenraum. Die Unterteilung in drei Ab-
schnitte, die auch durch die topographischen Bedingungen verursacht und durch die Positionie-
rung hoher Bauten verstärkt wird, bedingt die räumliche Wirkung der einzelnen Abschnitte im 
großen Maße. Diese sind in ihrer Längenetwicklung leicht überschaubar und durchaus unter-
schiedlich. Besonders das Telefónica-Gebäude und der 1924 errichtete Palacio de la Prensa stel-
len markante points de vue für den Straßenraum dar. Aber auch das bereits 1911 errichtete Edi-
ficio Metrópolis erhält durch seine Höhe und seine Position als Eckgebäude eine besondere 
Torsituation. Entlang der Straße präsentieren sich die Gebäude nicht sehr einheitlich. Sie zeigen 
alle ihre Schaufassaden zum öffentlichen Raum und bilden vor allem durch ihre steinerne Mate-
rialität und Farbigkeit,wie auch durch ihre volumetrische Präsenz großstädtische Straßenwan-
dungen. Die Straße sollte zum angemessenen Stadtzentrum einer Metropole werden. 
 
Quellen 
Jürgens, Oskar: Spanische Städte. Ihre bauliche Entwicklung und Ausgestaltung. Hamburg 
1926 
Hegemann, Werner: „Spanischer Städtebau aus vorrevolutionärer Zeit“ in: Wasmuths Monatshef-
te für Baukunst, 1932, S. 499-501 
Fumagalli, Paolo; Hubeli, Ernst: “Madrid. Eine Stadt emanzipiert sich von ihrer Vergangenheit” in: Werk, 
Bauen + Wohnen, 1984, Heft 9, S. 14-19 
Baldellou, Miguel Ángel: „La Gran Via, nuestra última calle“ in: Arquitectura: revista del Colegio Ofi-
cial de Arquitectos de Madrid, Madrid 1993, Heft 296, S. 44-47 
Herrera, Aurora: “Una Mirada particular sobre la Gran Via” in: Arquitectura: revista del 
Colegio Oficial de Arquitectos de Madrid, Madrid 1993, Heft 296, S. 50  
Humanes, Alberto: „Conservación / transformación Intervenciones recientes en la Gran Vía” in: 
Arquitectura: revista del Colegio Oficial de Arquitectos de Madrid, Madrid 
1993, Heft 296, S. 48-49 
Mehlhorn, Dieter- J.: Spaniens Städte. Kleine Geschichte des Städtebaus in Spanien von den Anfän-




Der Verlauf der Gran Via. Der Plan zeigt die zuvor bestehende Parzellierung 
Abb. aus: Mehlhorn, S. 266, Abb. 230
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Luftbild, Gran Via, Madrid, rechts unten Edificio Telefónica, 1925, links oben Palacio de la Prensa, 1924 





Blick in die Gran Via 
Abb. aus: Mehlhorn, S. 266, Abb. 228 
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Auf dem höchsten Punkt der Gran Via das Telefonica-Gebäude von 1925 






Fassadenabwicklung Gran Via Nr. 1-11 
Abb. aus: Herrera, S. 50  
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MADRID, Avenida de Alfonso XIII, 1921 
 
Straße    Avenida de Alfonso XIII 
Projekt    Umgestaltungsplan für Madrid 
Planungs-, Bauzeit  Entwurf 1921 
Architekt   José Luis de Oriol 
Funktionen Straßendurchbruch; Wohn- und Geschäftsstraße, Läden im Erd-
geschoss 
Breite     ca. 35 Meter 
Länge     ca. 2.500 
Höhe der Wandungen   bis zu 9 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 35/2.500 = 1:71,4 
 
Besondere Merkmale  Der Entwurf Oriols zur Avenida de Alfonso XIII. ist Teil eines 
Umgestaltungsplanes für die Altstadt von Madrid. Diese Planung sieht eine Reihe von großen 
Durchbruchstraßen vor, von denen die genannte Avenida die geradlinigste und längste ist. Sei-
nen Auftakt findet der mit bis zu neungeschossigen Bauten begrenzte Straßenraum an der Glo-
rieta de Bilbao. Von dort aus führt er über drei kreisrunde Plätze bis hin zur Puerta de Toledo 
als Zielpunkt. Die „als Prachtstraße erster Ordnung“ (Jürgens, S. 83) geplante „vornehme Groß-
stadtstraße“ (Jürgens, S. 84) wird durch zahlreiche Türme unterschiedlicher Gestaltung unregel-
mäßig rhythmisiert. Es ist gerade diese „absichtliche Verschiedenartigkeit“ (Jürgens, S. 84), die 
Jürgens in einem nicht verträglichen Kontrast zur schnurgeraden Straße sieht. Während die Ra-
dikalität, mit der die Straße durch die bestehende Stadt geschlagen wird, Gegenstand heftiger 
Kritik ist, wird jedoch auch die Maßnahme gelobt, bedeutende Bauten zum Zielpunkt der neuen 
Straßendurchbrüche zu machen.  
 
Quelle 
Jürgens, Oskar: „Umgestaltungspläne für die Altstadt von Madrid“ in: Städtebau, 1921, Heft 
8, S. 82-85 
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Avenida de Alfonso XIII, Blick in die Avenida de Alfonso XIII 





Gesamtplan mit den Straßendurchbrüchen. Bei der Avenida de Alfonso XIII handelt es sich um die gerade diagonal 
von links nach rechts die Stadt durchkreuzende Straße. 
Abb. aus: Jürgens, S. 82 
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MADRID, Castellana, 1930-1939 
 
Straße    Castellana 
Projekt Verlängerung der Castellana als Erschließung der Stadterweite-
rung 
Planungs-, Bauzeit 1930 Entwurf von Hermann Jansen und Segundino Zuazo, 
1930-1931 Entwurf bzw. Weiterbearbeitung von Segundino 
Zuazo 
Architekten   Segundino Zuazo, Hermann Jansen 
Funktionen Wohn- und Geschäftsstraße, Repräsentationsachse, Rückgrat 
zur Stadterweiterung, Ministerien 
Breite  ca. 120 Meter  
Länge     2.050 Meter 
Höhe der Wandungen   ca. 25 Meter  
Verhältnis Breite zu Länge 120/2.050 = 1:17,08 
Verhältnis Höhe zu Breite ca. 25/120 = 1:4,8 
Material    Backstein (Casa de las Flores) 
 
Besondere Merkmale  Segundino Zuazo hatte 1930 zusammen mit Hermann Jansen 
den Wettbewerb zur Verlängerung des Paseo de la Castellana nach Norden gewonnen. Bereits 
ein Jahr später wird er, diesmal jedoch alleine, zu einer Überarbeitung des Entwurfes aufgefor-
dert. Bei dem überarbeiteten Entwurf von Segundino Zuazo handelt es sich abschnittsweise um 
eine großstädtische Korridorstraße, die durch ca. 25 Meter hohe Baublöcke definiert wird. Zua-
zo ersetzt die zuvor geplanten Zeilen durch den von ihm später realisierten Typus der Casa de 
las Flores. Hierbei handelt es sich um einen Baukörper, der aus zwei, senkrecht zur Straße ein-
ander gegenüber stehenden U-förmigen Bauten gebildet wird, die einen gemeinsamen begrünten 
Innenhof umschließen. In den Erdgeschossen befinden sich, in der Fassade deutlich durch para-
belförmige Öffnungen erkennbar, Geschäfte. In den fünf darüber befindlichen Geschossen sind 
Wohnungen. Die backsteinernen Lochfassaden bilden eine robuste und zugleich zurückhaltende 
Wandung für den breiten Straßenraum. Dieser ist das Herzstück der gesamten Anlage, die aus 
weiteren symmetrisch angelegten Straßen parallel zur Hauptfahrbahn besteht. 
 
Quellen 
Sambricio, Carlos: “Hermann Jansen y el concurso de Madrid de 1929” in: Arquitectura: revista 
del Colegio Oficial de Arquitectos de Madrid, Madrid 1995, Heft 303, S. 5-15 
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Rubio, Lilia Maure: “Madrid: Hacia el urbanismo internacional” in: Zuazo, Servicio de Publica-
ciones Colegio oficial de Arquitectos de Madrid, (Hg.), Madrid 1987, S. 208-
266 
Fumagalli, Paolo; Hubeli, Ernst: “Madrid. Eine Stadt emanzipiert sich von ihrer Vergangenheit” in: Werk, 
Bauen + Wohnen, 1984, Heft 9, S. 14-19 
Warmburg, Joaquín Medina: Projizierte Moderne. Deutschsprachige Architekten und Städtebauer in Spani-
en (1918-1936). Dialog-Abhängigkeit-Polemik, Ars Iberica et Americana, 





Vorschlag zur Erweiterung der Castellana von Zuazo 1930, rechts: Vorschlag von Jansen zu einem Repräsentations-
viertel als Teil des Flächennutzungs- und Verkehrsplans von 1930. Im Mittelpunkt der gesamten Anlage bilden zwei 
große Baukörper einen wenig gefassten Raum aus. 
Abb. links aus: Warmburg, S. 263, Abb. 2.53, Abb. rechts aus: Architekturmuseum der TU Berlin, Inv.- Nr.: 21683 
 
TU Berlin Architekturmuseum, Inv. Nr. 21683
Hermann Jansen  (1869-1945)
 












(c) Architekturmuseum der Technischen Universität Berlin in der Universitätsbibliothek. Bereitgestellt am 08.04.2009 um 12:50 Uhr an
IP-Adresse 92.224.225.145. Nutzung nur zum privaten und wissenschaftlichen Gebrauch. Auflösung: 909 x 1600 Pixel.
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Secundino Zuazo, Casa de las Flores. Vorschlag zur Erweiterung der Castellana von Zuazo, 1930 




Schnitte durch die Castellana, 2. Vorschlag von Secundio Zuazo, 1930/1931 







Projekt Wiederaufbau der im Krieg zerstörten Stadt, „Projekt eines Ge-
neralplans zur Erbauung der Chreschtschatyk“ 
Planungs-, Bauzeit Wettbewerb 1944 zu Entwurf und Neubebauung; Beginn der 
Bebauung 1949-1951 
Architekten Entwürfe von Alexander Wlassow, Alabjan und Golz im Rah-
men des Wettbewerbs »1944«. Der endgültige Entwurf basiert 
auf der Arbeit eines Kollektivs unter der Leitung von Wlassow. 
Generalplan 1949 
Funktionen Einrichtungen staatlicher, gesellschaftlicher und offizieller Be-
stimmung, um Kiew den Anstrich einer Hauptstadt zu geben; 
zudem sollten sich hier Handels- und Kulturaktivitäten konzen-
trieren. Magistralen–Funktion als Hintergrund für Paraden und 
Demonstrationen; gesamte linke Seite Wohnhäuser 
Breite  52 Meter (im engsten geradlinigen Abschnitt), ca. 75 Meter im 
Mittel 
Länge     1.200 Meter 
Höhe der Wandungen  7-14 Geschosse. Die Mehrzahl der Gebäude = 8 Geschosse 
Materialien Der Sockel des Hauses Nr. 13-17 ist auf 8 Metern mit Granit 
verkleidet; darüber Keramikverkleidung; zum Teil bossiertes 
Mauerwerk im Sockelbereich; darüber Stein und Putz. 
 
Besondere Merkmale  Kiew galt ebenso wie z. B. Minsk als eine jener Städte, in denen 
der Wiederaufbau nach dem 2. Weltkrieg mit Vorrang voranzutreiben war. Bereits 1944 wurde 
ein erster Wettbewerb zur Rekonstruktion und zum Wiederaufbau der Krestschatik-Straße aus-
geschrieben, dem weitere folgen sollten. Schließlich wurde 1949 die Planung zu einem Gene-
ralbebauungsplan unter Leitung von Alexander Wlasow für den großen Boulevard festgelegt 
und genehmigt. Der Krestschatik-Straße als der Hauptmagistrale von Kiew kommt schon in den 
frühen Entwürfen eine herausragende Bedeutung zu, da sich hier im Zusammenhang mit der 
Funktion als Hauptstadt der Ukraine wichtige politische Institutionen niederlassen sollten. Die 
architektonische Fassung der Straße war als eine Kulisse der möglichen Hauptstadt, die Kiew 
zunächst nicht geworden ist, geplant. Die Straße erhielt trotz zahlreicher Planungs- und Funkti-
onsänderungen auch nach 1949 einen überaus repräsentativen Charakter. So wird der Straßen-
raum durch eine Folge unterschiedlicher Räume und Plätze bestimmt, die jeweils einen eigenen 
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stattlichen Charakter aufweisen, ohne jedoch den Gesamtzusammenhang aufzulösen. Nicht nur 
das Ende der großen Magistrale in einer hoch über dem Dnepr gelegenen großen Terrasse, von 
wo aus der Blick weit in die Ferne schweifen kann, sondern vor allem die zwischen 8 und 14 
Geschosse hohe Bebauung entlang der Korridorstraße machen diese Straße zu einer repräsenta-
tiven Anlage, die Myles Wright 1958 als „undoubtedly the great street of a great city“ (Wright, S. 
178) würdigte. 
Eine Besonderheit liegt in dem asymmetrischen Querschnitt. Während die nördliche Seite der 
Straße durchgehend bebaut ist, stehen die Gebäude auf der südlichen Seite, bedingt durch die 
topographischen Gegebenheiten, nicht nur bis zu 16 Meter erhöht, sondern als allseitig wahr-
nehmbare Körper entlang der Straße. Alle Gebäude weisen große Sockelzonen auf, die zum Teil 
wehrhaft mit bossiertem Mauerwerk verkleidet sind. Die klassische Dreiteilung der Häuser setzt 
sich nach oben hin in einer gleichmäßig gegliederten Fassade fort, die mit einem ornamentierten 
und starken Dachgesims abschließt. Die Gebäude sind eklektisch und mit zahlreichen Zitaten 
historischer Architekturen der Renaissance und des Barock üppig geschmückt und vermitteln 
mal mediterrane, mal lokale und vor allem Moskauer Einflüsse. Die im Straßenraum angesie-
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Krestschatik, Entwurf zum Neuaufbau der im Krieg zerstörten Stadt von Alexander Wlassow, 1944, Im Vordergrund 
die Kretschatik, die Hauptmagistrale der Stadt, die durch eine Folge von Plätzen gegliedert wird. 





Krestschatik, Vogelperspektive des genehmigten Entwurfs zum Generalbebauungsplan von Alexander Wlasow, 1949. 
Im Vordergrund rechts die beiden Hochhäuser, die eine Kuppelhalle flankieren, die nicht realisiert wurde. 
Abb. aus: Tscherkes, S. 206, Abb. 6 
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Krestschatik, Modell des genehmigten Entwurfs zum Generalbebauungsplan von Alexander Wlasow, 1949 





Krestschatik, das 1949 genehmigte Projekt der Gruppe Wlasow, Lageplan 
Abb. aus: Tscherkes, S. 203, Abb. 4 
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Krestschatik, Kiew nach dem Wiederaufbau, Wohnhäuser, um 1955 





Krestschatik, links die beiden elfgeschossigen Wohnhäuser, die das dahinter liegende vierzehngeschossige Wohn-
hochhaus flankieren. An dieser Stelle hatte Wlasow eigentlich ein Kuppelgebäude für Volksversammlungen vorgese-
hen. Aufnahme 1952 
Abb. aus: Durth, Werner, J. Düwel, N. Gutschow, S. 55 
404
  
Krestschatik, die 1949-1951 errichteten Wohnhäuser Nr. 13-17 von Alexander Wlasow, Anatolij Dobrowskij und Bo-
rys Prijmak 





Krestschatik, links das Post- und Fernamt-Gebäude, in dem zusätzlich verschiedene staatliche Behörden unterge-
bracht sind. Architekten Boris Prijmak, Wiktor Elizarov und Nikolaj Schilo, 1952-1957 





Krestschatik, Details der Gebäude entlang des Straßenraumes. 




MINSK, Sowjetstraße, 1944-1959 
 
Straße Sowjetstraße, Stalin-Prospekt, heute Nezalezhnastci Avenue,  
Projekt    Wiederaufbau der kriegszerstörten Stadt 
Planungs-, Bauzeit 1944-1959, Wettbewerb 1947 
Architekt Sieger des Wettbewerbs M. Parusnikov 
Funktionen   Wohn- und Geschäftsstraße 
Breite     42-48 Meter  
Länge     2.900 Meter  
Höhe der Wandungen   5-6 Geschosse 
Verhältnis Breite zu Länge 48/2.900 = 1:60,4 
 
Besondere Merkmale  Minsk war auch unter jenen Städten, die laut Beschluss der So-
wjetregierung vorrangig wieder aufgebaut werden sollten. Die allgemeinen Vorgaben für die 
Art des Städtebaus und der Architektur wurden durch Moskau für die Städte der Sowjetunion 
sowie für die sozialistischen Staaten allgemein vorgegeben. Auf der Grundlage eines planmäßi-
gen Straßennetzes sollten die alten Straßen verbreitert und ihre Architektur verbessert werden. 
Nach dem Vorbild Moskaus sollten die wichtigsten Hauptstraßen am höchsten und mit reprä-
sentativen Wohnhäusern bebaut werden. Waren es in Moskau jedoch sechs- bis zehngeschossi-
ge Bauten, so sind es in Minsk fünf- bis siebengeschossige, freistehende, große Häuser, die als 
eine einheitliche „Gesamtkomposition [...] das Streben nach Ordnung“ (Salzmann, S. 26) verdeutli-
chen. Die Häuser sind ähnlich wie die großen Moskauer Vorbilder in eine kräftige, zum Teil 
zweigeschossige Sockelzone mit repräsentativen Eingängen, eine darüber folgende Zone – zu-
meist durch eine Kolossalordnung bestimmt – und ein prägnantes auskragendes Dachgesims 
sowie hohe, zum Teil mit Balustraden versehene, Attika gegliedert. Der Straßenraum erhält 
breite Bürgersteige, welche durch regelmäßige Baumreihen in Grünstreifen von den Fahrbahnen 
getrennt sind. Die Architektur ist wie bei den Beispielen aus Kiew oder Moskau an historischen 
Vorbildern orientiert, was sich in der Gesamtgestaltung der Bauten deutlich offenbart. 
 
Quellen 
Arkin, D. „Das Ensemble. Die höchste Stufe der architektonischen Meisterschaft“ in: 
Studienmaterial Heft 5 / 1953. Das Problem des architektonischen Ensembles 
im Städtebau, Deutsche Bauakademie, Institut für Nachwuchsentwicklung, 
(Hg.), S. 18-24 
Bylinkin, N. „Stalins städtebauliche Grundsätze“ in: Studienmaterial Heft 5/1953. Das 
Problem des architektonischen Ensembles im Städtebau, Deutsche Bauaka-
demie, Institut für Nachwuchsentwicklung, (Hg.), S. 3-17 
408
Salzmann, A. „Das vielgeschossige Wohnhaus im Ensemble der Stadt“ in: Studienmaterial 
Heft 5/1953. Das Problem des architektonischen Ensembles im Städtebau, 
Deutsche Bauakademie, Institut für Nachwuchsentwicklung, (Hg.), S. 25-30 
Trapesnikow, K.: „Der sowjetische Städtebau. Die Hauptetappen seiner Entwicklung“ in: 









Sowjetstraße, Zentrale Magistrale der Stadt 





Hiermit erkläre ich an Eides statt, die vorliegende Dissertation, betreut durch die Technische 
Universität Dortmund, 
Fakultät Architektur und Bauingenieurwesen, Lehrstuhl Städtebau, 
Univ.-Prof. Christoph Mäckler, 
eigenständig und ohne fremde Hilfe angefertigt zu haben. Es wurden ausschließlich die in der 
Bibliografie angeführten Quellen verwendet. Alle Stellen, die wörtlich oder sinngemäß veröf-
fentlichten oder nicht veröffentlichten Schriften und anderen Quellen entnommen sind, wurden 
als solche kenntlich gemacht. Diese Arbeit hat in gleicher oder ähnlicher Form noch keiner an-
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